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La noticia oficial norteamericana dando cuenta que, 
el 6 de agosto último, un arma novísima—<e efectos 
muy superiores a las demás conocidas—había sido uti- 
lizada, por vez primera, contra Hiroshima, aniquilan- 
do esta ciudad japonesa, provocó tanta sensación 
—apenas divulgada—, que son muy explicables la viva 
curiosidad e interés despertados, con tal motivo, en el 
mundo entero. 


Dado el rigor extremo con que el Gobierno de los 
Estados Unidos oculta todo lo referente a la te rible 
arma, nadie pretenda hallar en las presentes líneas ex- 
plicación clara y satisfactoria de aquello que, siendo 
un secreto tan celosamente guardado, sólo contadísi- 
mas personas conocen, a saber: el mecanismo real de 
la “bomba atómica”. Lo único que el lector encon- 
trará en este artículo—su autor lo advierte en segui- 
d:. lealmente—son algunas cconsideracion'?s relaciona- 
das con el probab!e furidamento, que puede haber ser- 
vido de base al reducido grupo de eminzntes científi- 
cos que han concebido y llevado a término la fabulosa 
empresa de construir la citada bomba. 


Nuestras consideraciones tendrán como punto de 
partida la admirable serie de estudios qu, desde 1933, 
venían realizándose por buen número de físicos, sobre 
los fenómenos de tiansmutación que sufren los nú- 
cieos atómicos, al ser bombardeados por neutrones. 
Ántes, sin embargo, creemos útil principiar recordan- 


Por T. BATUECAS ' 


Catedrático de. Química Física en la Universidad 
de Santiago de Compostela. 


Artículo recibido en la Redacción el día 19 de octubre de 1945. 


do algunos conceptos generales y muy conocidos sobre 
estructura atómica, pues de esta suerte cuanto desea- 
mos exponer aquí resultará más fácil y asequible. 


De acuerdo con las concepciones de ciertos filó- 
sofos de la Grecia clásica y, asimismo, con las ideas 
de Dalton y sus continuadores, los dtomos (o par- 
ticulas últimas constitutivas de los cuerpos materia- 
les) habría que considerarlos como indivisibles e in- 
mutables. Mas, desde finales del siglo XIX, fueron 
acumulándose—una tras otra—las pruebas experimen- 
tales que hacian dudosa la validez general del postu- 
lado 1eferente a la indivisibilidad e inmutabilidad 
atómicas. De una parte, en efecto, los numerosos ex- 
perimentos demostrativos de que la materia, sometida 
a diversas acciones no muy enérgicas, libera cargas 
eléctricas negativas, obligaron a concluir que uno de 
los constituyentes esenciales de todos los cuerpos de- 
bían ser lcs electrones. Por otra paste, los fenóme- 
nos de radiactividad natural (descubiertos por H. Bec- 
querel en 18396 y estudiados a fondo por Pierre y Ma- 
ría Curie y E. Rutherford, entre otros) probaion 
también que los elementos de masa atómica elevada 
son inestables, pus emiten diversas radiaciones (a, 
6, y) y se transmutan unos en otros. En fin, las ex- 
periencias fundamentales realizadas en 1911 por 
Rutherford y sus colaboradores sobre la difusión, 
por la materia, de las partículas « procedentes de 
ciertas sustancias radiactivas, dezmostraron—en for- 
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ma concluyente—que los átomos están dotados de 
un núcleo pequeñísimo, en que se encierra práctica- 
mente toda la masa y cuya carga positiva es la nece- 
saria para neutralizar la de los electrones existentes. 


Poco después de Rutherford, el danés N. Bohr, 
a fin de explicar los espectros emitidos por los áto- 
mos, estableció el modelo atómico que lleva su nom- 
bre. Según este modelo, los átomos serían—en pri- 
mera aproximación—a manera de diminutos sistemas 
planetarios, en cuyo centro se halla el núcleo y en tor- 
no del cual giran los electrónes periféricos. Estcs úl- 
timos no están, sin embargo, distribuidos al azar, sino 
fcrmando capas concéntricas, cada una de las cuales 
encierra sólo un número limitado de electrones. Aña- 
diremos aún, que la labor tenaz y admirable de los 
miodernos espectroscopistas y un postulado de amplia 
y profunda significación (el llamado principio de 
Pauli) (1), han permitido explicar las estructuras 
electrónicas de casi todos los átomos. 


Imaginando la formación de los elementos quími- 
cos, por adición sucesiva de electrones (y la corres- 
pondiente variación en el núcleo, claro es), resultará 
que, al completarse una capa, el electrón siguiente 
iniciará otra nueva. Ahora bien: como las propieda- 
des químicas de los distintos elementos dependen del 
número y configuración de los electrones más exter- 
'nos, y tales configuracion:?s se reproducen a interva- 
los fijos, existirán elementos de propiedades. muy 
afim2zs. Mas justamente, estas regularidades—cono- 
cidas desde hace tiempo—constituyen la base empíri- 
ca del sistema periódico, establecido en la pasada cen- 
turia por D. Mendelejeff y L, Meyer, y cuya impor- 
tancia es fundamental en Química (2). Como se sabe, 
este sistema es una ordenación de los elementos quí- 
micos, de tal suerte que, disponiéndolos según sus 
masas atómicas crecientes, aparecen—a intervalos de- 
terminados (llamados períodos)—elementos de pro- 
piedades análogas, que reunidos foiman grupos. Ta- 
les son los formados por los halógencs o los metales 
alcalinos, para no citar sino ejemplos bien conocidos. 
A cada uno de los 92 elementos de la Tabla periódi- 
ca corresponde un lugar; asi, «el hidrógeno ocupa el 
primer lugar, el helio el segundo, etc., y el uranio 
el 92. Según lo dicho con anterioridad, todo ello en- 
cuentra explicación adecuada dentro del modelo ató- 
mico planetario y el principio de Pauli; el número de 
electrones periféricos de un átomo condiciona -sus 
prepiedades químicas y también su posición en la Ta- 
b!a periódica. Haremos notar que, si bien el modelo 
atómico de Bohr es satisfactorio, en líneas genera- 
les, tropieza en ciertos aspectos con dificultades in- 
superables, sólo resueltas por las novísimas teorías 





(1) Véase, por ejemplo, J. Palacios, Calor y constitu- 
ción de la materia. Madrid, 1942, 


(2) Véase el artículo de L. Villena en Investigación : 


y Progreso. Marzo-mayo 1945. 
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de L. de Broglie, E. Schrodinger y W. Heisenberg ; 
mas Sobre estas teorías—aun dada su importancia 
fundamental—nada diremcs aquí, teniendo en cuenta 
la índole y finalidad de este artículo, 


Veamos ahora lo referente a la constitución y es- 
tabilidad de los núcleos atómicos, de tanto interés para 
la cuestión que nos ocupa. La prueba experimental 
de que algunos núcleos, además de inestables, poseen 
cierta complejidad, viene impuesta por los fenómenos 
de radiactividad natural. En efecto, como la emisión 
de partículas por los átomos generadores (uno de los 
rasgos esenciales de la radiactividad) tiene lugar en 
la región más interna de aquéllos, parece lógico ad- 
mitir que dichas partículas puedan preexistir en los 
edificios atómicos de que proceden. Otras pruebas que 
demuestran la complejidad de los núcleos tienen por 
base los numercsos experimentos de transmutación 
realizados desde 1919, fecha en que—por primera 
vez—logró Rutherford poner en «evidencia la libera- 
ción de protones (núcleos de hidrógeno) al bombar- 
dear nitrógeno con particulas «. Pero de estas prue- 
bas, importantisimas para nuestro objeto, nos ocupa- 
remos después. 


Entre las varias particulas elementales hasta ahora 
conocidas: protón, neutrón, electrón negativo y post 
trón (1), únicamente las dos primeras intervienen en 
los núcleos. Esta, al menos, es la hipótesis que, pro- 
puesta en 1932 por Heisenberg, se acepta en la ac- 
tualidad. El número de protones fija la carga nuclear, 
y como el valor de esta última es idéntico al de elec- 
trones periféricos, dicho número determinará asimis- 
mo la posición del elemento en la Tabla periódica. 


Empero, mientras el número de protones es único 
para cada elemento, el de neutrones puede variar en- 
tre límites restringidos. En consecuencia, a un mis- 
mo elemento químico podrán corresponder uno o más 
núcleos, los cuales—por ocupar el mismo lugar del 
sistema periódico—se denominan :sotopos, Estos po- 
seen, de ordinario, iguales propiedades químicas, sal- 


vo el caso excepcional del hidrógeno, cuyos dos iso- 


F . 1 2 » 
topos más corrientes, H, y Hi, (2), muestran dife- 
rencias bastante acusadas. Los elementos del comien- 


(1) Esta partícula, descubierta en 1932 por C. D. 


_ Anderson en el curso de sus investigaciones sobre la ra- 


diación cósmica, difiere del electrón negativo por el sig- 
no de su carga y por su vida tan efímera, pues sólo al- 
canza una pequeña fracción de segundo. Otro tanto su- 
cede con el mesotrón o electrón pesado, descubierto tam- 
bién por Anderson ulteriormente. 


(2) Se ha convenido en representar los isotopos por 
el símbolo del elemento a que pertenecen, acompañán- 
dolo de dos números: uno en la parte superior, indican- 
do la masa, y otro en la inferior, que representa la car- 
ga nuclear. Como única excepción, el hidrógeno pesado, 
descubierto en 1932 por H, C.* Urey, se suele designar 
también ¡por el símbolo D, inicial de deuterio, nombre 
dado por su descubridor al nuevo isotopo. 
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zo y final de la “Tabla periódica se caracterizan por 
un número escaso de isotopos; en cambio, los inter- 
medios poszen, en general, un crecido número de ellos, 
Asi, por ejemplo, el hidrógeno y el oxigeno tienen 
tres cada uno; el carbono y el nitrógeno, dos: el fluor 
y el sodio, uno, y, en fin, el uranio, dos principales 
de masas 235 y 238; por el contrario, el krypton (d2 
carga nuclear 36) tiene seis isotopos, y el bario (cuya 
carga nuclear vale 56) posee siete. Teniendo en cuen- 
ta que protones y neutrones son los constituyentes nu- 
cleares y que ambas partículas tienen casi idéntica 
masa, el número de neutrones pertenecientes a un nú- 
cleo se obtendrá restando de la masa atómica el de 
sus protones. Según esto, el núcleo de hidrógeno pe- 


sado (o deuterio) tendrá un neutrón; el O, poseerá 
ocho; el CI, 18; el Ba, tendrá 82, y, :zn fin, el Una 


17) 
hasta 143, Una observación que cabe hacer a este pro- 
pósito, y que ha de sernos útil en lo sucesivo, muestra 
que así como en los elementos de masa atómica lige- 
Ta el número de neutrones es idéntico o muy poco su- 
perior al de protones, a partir del calcio (carga nu- 
clear = 20) el exceso de reutrcnes se va acentuando 
progresivamente hasta el final de la Tabla periódica. 


La existencia de isotopos—en número menor o ma- 
yor, pero limitado—plantea la cuestión referente a la 
estabilidad de los núcleos atómicos. Por de pronto, 
siendo ineludible admitir fuerzas atractivas podero- 
sas entre los constituyentes nucleares, un determinado 
núclzo será más o menos estable, según la magnitud 
de la energía liberada al unirse todos los protones y 
neutrones que lo forman. Dicha energía tiene por ori- 
gen la diferencia entre las masas correspondientes a 
sus partículas integrantes y la efectiva del propio nú- 
cleo, ya que, de acuerdo con las ideas relativistas de 
Einstein, si toda masa equivale a una energía y recí- 
procamente, la diferencia en cuestión representará la 
energía puesta en juego al constituirse el núcleo. 


Mas por razones que el limitado espacio del pre- 
sente trabajo no consiente exponer, acontece que la 
energía de formación nuclear es, grosso modo, pro- 
porcional al número de partículas «*lementales; dicho 
de otra suerte, cada una de ellas contribuye, aproxi- 
madamente, con la misma cantidad a la energía de 
formación total. Aceptando, con N. Bohr y J. A. 


Wheeler (1), que los núcleos son análogos a gátitas ' 


líquidas cargadas positivamente, sucaderá que mien- 
tras las gotitas sean muy pequeñas conservarán la for- 
ma esférica, y ello porque la tensión superficial—ca- 
racterística de los líquidos—supera entonces a la re- 
pulsión rléctrica. Pero al crecer el tamaño de las go- 
tas, y por tanto su carga, la relación entre ambas fuer- 


(1) Véase a este respecto el interesante artículo de 
K. F. von Weizsácker publicado en Investigación y Pro- 
greso, pág. 119, 1941. 
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zas se modifica en sentido favorable a la repulsión 
electrostática; en su virtud, las gotas adoptarán la 
forma de elipsoides cada vez más alargados, termi- 
nando por «*scindirse en dos fragmentos si sufren al- 
gún chcque bastante intenso. Tales gotas líquidas de 
gran tamaño corresponderán a núcleos de elevada car- 
ga; por ejemplo, los de uranio y torio. Para el pri- 
mero de ellos, el estudio cuantitativo del problema, 
efectuado por Bohr y Wheeler, lleva a la consecuen- 
cia de que, entre los isotcpos del uranio, sólo el de 
mesa 235 experimenta la ruptura bajo la acción de 
neutrones lentos. Destaquemos la importancia de esta 
conclusión—que la experiencia, por otra parte, ha 
confirmado—, ya que más adelante habrá de sernos 
útil. | 

Examinemos ahora con brevedad los procesos de 
transmutación que experimentan los núcleos pcr la 
acción de proyectiles atómicos de suficiente energía. 
Ya dijimos incidentalmente que «1 primero de tales 
procesos bien conocidos se debe a Rutherford, quien, 
al bombardear nitrógenos con partículas «, demostró 
que había liberación de protones; en opinión del gran 
fisico inglés, ello implicaba la formación simultánea 


de un isotopo estable del oxigeno, O, ; es decir, que 


la interpretación del proceso conducía a la reacción 
nuclear siguiente: 


NN, + He, > 07 + H. 


Este descubrimiento—tan fundamenta] «en varios as- 
pectos—dió origen a numerosas y admirables inves- 
tigaciones, en las que tanto Rutherford y sus colabo- 
radores como otros eminentes físicos, lograron resul- 
tados del máximo interés. Merece destacarse entre 
ellos, por su gran trascendencia, el de la radiactivi- 
dad artificial, descubierta en 1934 por el matrimonio 
Curie-Joliot al hacer actuar sobre el boro y el alumi- 
nio la radiación e emitida por el polonio (RaF). Mas, 
a diferencia del nitrógeno, cuya transmutación por 
las partículas « tiene lugar en una etapa, para el alu- 
minio y boro los procesos se efectúan en dos, formán- 


. » 1 . 
dose en la primera etapa un neutrón (n,) y un isoto- 


pn inestable de fósforo o nitrógeno radiactivo; 1so- 
tcpo que emitiendo luego un electrón positivo (eT), 
du lugar, en la etapa siguiente, a un isotopo estable 
del silicio o carbono, respectivamente. He aquí la re- 
acción nuclear para el caso del aluminio: 

1 


Al+He > Ptn:; p” 


a 
15 ud Su ES ES Ñ 

Otro proceso de interés es el que condujo al des- 
cubrimiento en 1932, por J. Chadwick, del neutrón, 
partícula elemental tantas veces aquí mencionada. La 
reacción nuclear correspondiente: 


9 4 1 1%. 
Be, + He, —> C, + o 
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se utiliza como fuente generadora de neutrones, para 
lo cual basta encerrar en un tubito de vidrio berilio 
en polvo y emanación de radio. 


El neutrón constituy2 un eficacísimo proyectil ató- 
mico de que dispone el físico para estudiar los fenó- 
menos de transmutación artificial. Ello se debe a que 
esta partícula elemental goza de singulares propieda- 
des, qu la diferencian de las ctras partículas atómi- 
cas hasta ahora conocidas. En efecto, como no posee 
electrón periférico ni transporta carga eléctrica al- 
guna, no es repelido por los núcleos, y la barrera de 
potencial que circunda a éstos no será obstáculo que 
les impida penztrar en Su interior, Ccntrariamente a 
los otros agentes de transmutación, los neutrones ape- 
nas son detenidos en su marcha por las sustancias pe- 
sadas, como el plomo, mientras que aquellos cuerpos 
(agua, parafina, etc.) en que intervienen elementos 
ligeros, y sobre todo el hidrógeno, ejercen sabre los 
neutrones intensa acción frenadora. Semejante propie- 
dad, en apariencia paradójica, es, sin embargo, con- 
secuencia de las leyes elementales del choque elástico, 
ya que ellas permiten demostrar que en el choque de 
dos partículas la fracción de en?rgía cinética transfe- 
rida de una a otra, sólo es considerab'e si las masas 
son casi iguales, en tanto que si la diferencia es gran- 
de, dicha fracción toma valcres pequeños. 


- A su paso por la materia, los neutrones no produ- 
cen fenómenos primarios de ionización, por no tener 
acción alguna sobre los electrones de la periferia ató- 
mica. Cuando entran en colisión con núcleos, los neu- 
trones scm rzchazados por choque elástico, o dan lu- 
gar—en choque inelástico—a diferentes procesos de 
transmutación. El más interesante para nuestro obje- 
to es su captura por un núcleo, transformándose éste 
en un isotopo de masa atómica superior «en una uni- 
dad. Empero, el isotopo formado es inestable y, per- 
diendo un electrón negativo, se convierte en el elemen- 
to inmdiato superior. El estudio sistemático de esta 
clase de procesos, llevado a cabo en casi todos los ele- 
mentos pcr E. Fermi y colaboradores, puso de relie- 
ve el hecho singular de que el rendimiento aumenta 
—en forma extraordinaria—cuando la sustancia trans- 
mutab!e se halla disuelta en agua o cuando entre la 
fuente neutrónica y la sustancia bombardeada se in- 
terpone parafina u otro compuesto hidrogenado. Esta 
acción peculiar del agua y las demás combinaciones 
de hidrógeno se explica, según Fermi, porque al cho- 
car con los núcleos de hidrógeno, el neutrón es inten- 
samente frenado, aumentando así las posibilidades de 
transmutación, pues entonces permanece más tiempo 
eu el entorno próximo al núcleo. 


El mismo Fermi y sus colaboradores fueron tam- 
bién los primeros en señalar que n el bombardeo neu- 
trónico del uranio parecían engendrarse nuevos radio- 
elementos, que deberían considerarse como elementos 
transuránicos. S2 comprende que tal sugerencia pro- 
vocara vivo interés entre los científicos y que fuera 
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el origen de numerosos trabajos. Ál cabo de muchas 
investigaciones, no poco contradictorias, O. Hahn y 
sus colaboradores lograron demostrar, sin embargo, 
que—salvo un posible elemento 93——no *xisten los 
transuranos. En el curso de nuevas investigaciones, 
O. Hahn y EF. Strassmann (1) dieron a conocer, 
en 1939, un tipo de transmutación, diferente por ccm- 
pleto de todos los conocidos, y que consiste n que el 
uranio, bombardeado por neutrones lentos, se escinde 
en dos fragmentos pesados. Entre los productes de 
escisión identificados por los físicos alemanes se .en- 
cuentran isotopos del bario, así como del Kr, Rb, Sr, 
Y, Xe, Cs, etc. Estos resultados fueron confirmados 


por EF. Jaliot, quien, sirviéndose de la cámara de Wil- 


son (2), lcgró fotografiar e id=ntificar las trayectorias 
de los fragmentos * engendrados en la partición nuclear 
de; uranio. 


A Joliot se debe también haber previsto que el fe- 
nómeno de la ruptura del núcleo uránico por neutro- 
nes lentos (o la del torio por neutrones rápidos) ra 
muy probable que fuese de naturaleza explosiva. He 
aquí el razonamiento, expuesto en breves palabras, 
que le condujo a semejante consecuencia. Ya se dijo 
con anterioridad que entie los isotopos del uranio sólo 
el de masa 235 puede escindirse por cheque. Ahora 
bien: dicho isotopo contiene 143 neutrones, ya que 
ésta es la diferzncia entre su masa y la carga nu- 
clear (92). Admitiendo que los fragmentos produci- 


dos sean el isotopo más elevado del bario, Ba;, , y el 


más pesado del krypton, Kr'., resulta que el número 


36? 
de neutrenes suma «en ambos 132, inferior, pues, a los 
contenidos en el núcleo primitivo; dicho en otras pa- 
labras, durante el proceso de ruptura quedarán en l:- 
bertad algunos neutrones. Esta previsión de Joliot ha 
sido confirmada por las expertencias de otros Investi- 
gadores, y si bien es verdad que en cuanto al número 
d: neutrenes liberados los resultados no coinciden, lo 
indudable es que experimentalnyeznte ha sido demos- 
trada su certeza. Pero si la ruptura nuclear del ura- 
nio (o la del torio), por choque neutrónico, deja libres 
varios neutrones, éstos, a su vez, podián romper nue- 
vos núclzos, y así sucesivamente; en otros términos, 
el fenómenc—iniciado por el bombardeo previo—con- 
tinuaría por sí mismo según un mecanismo en cadena. 


La ruptura del uranio da lugar a un desprendimien- 
to enorme de energía, la cual tiene su origzn en el 
hecho de que siendo la masa del uranio superior a la 
de los fragmentos, la diferencia se convierte (al me- 
nos parcialmente) en energía cinética, de acuerdo con 


las ideas relativistas de equivalencia entre masa y 


energía. Por diversos medios y en fcrma concordan- 
te se ha llegado a establecer que la escisión de cada 


(1) Investigación y Progreso, pág. 204, 1940, 

(2) Este dispositivo, valiosísimo en Física atómica, 
permite fotografiar y, por tanto, hacer visibles las tra- 
yectorias individuales de partículas con carga eléctrica. 
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núcleo Us, , libera 180 millones de elecirón-volti0s. Te- 
niendo en a que esta unidad de energía (el elec- 
has —10 a 

e V=480 Xx 10 X 5 = 

los 180 millones valdrán: 


trón - voltio) vale: 
= 16 Xx 10—” 


1,8 Xx 102 X 1,6 X 10—2=2,88 X 10 —+ ergio. 


ergio, 


Calculemos la energía puesta en libartad si todos 
los átomos contenidos en un gramo del isotopo más 
ligero de uranio sufrieran la descomposición. Como 
en 235 gramos «*xisten—por definición—6,023 X 10% 
átomos, en un gramo habrá 2,56 X 10?, los cuales, al 
romperse, liberarán una *nergía de: 2,88 X 10—* X 
Xx 2,56 X 10% =7,37 X 10' ergios; cantidad que 
dividida por 4,18 x 1010 (equivalente mecánico de la 
kilocaloría) da un resultado de 17,6 millones de kilo- 
calorías. Para dar una idea de lo que esta cifra repre- 
senta bastará indicar que si este calor hubiera que pro- 
ducirlo quemando carbón cuyo poder calorífico (por 
kilogramo) fuera de 8.000 kilccalorías, serian mece- 
sarias 2,2 toneladas. 


Pero interesando sobremanera fijar las condiciones 
en que el proceso explosivo pueda tener lugar, F. Pe- 
rrin y S. Flúgge han abordado 'el cálculo, tomando 
por bas2 ciertas hipótesis p!ausibles, Los resultados a 
que llegan estos físicas cabe resumirlos como sigue: 
Partiendo de óxido de uranio (Us Os) én polvo, y su- 
poniendo que la masa de fcrma esférica y con un 
foco central emisor de neutrones esté cubierta 
por una capa difusora dr» hierro o plomo, y, en 
fin, que al óxido se añade un 3 por 100 de agua, 
ei cálculo muestra que para conseguir la descomposl- 
ción explosiva del uranio, la esfera en cuestión debe 
tener un radio mínimo de 65 cms., a la temperatura 
ordinaria, o de 80 cms. a 900* C. Por tanto, la reali- 
zación del proceso exigiría—como miínimo-—A4,8 tone- 
ladas de óxido a la temperatura ambiente y 9,0 tone- 
ladas a 900% C. Las cantidades respectivas de uranio 
metal serían 4,07 y 7,63 tonladas, o bien—teniendo 


. 235 » . . 
en cuenta que el isotopo U;., existe en cantidad in- 


ferior al 1 por 100—-las masas de este último, en uno 
y otro caso, habrían de ser 40,7 y 76,3 kilogramos. 
Un cálculo elemental indica entonces que la descom- 
posición explosiva de los 76,3 kilogramos desarrolla- 
ríg nada menos que 1,34 billones de Rkilocalortas, lo 
que corresponde al poder calorífico de 168.000 tone- 
ladas de carbón. Mas habida cuenta que, una vzz ini- 


ciado el proceso, se propagaría al resto de la masa en. 


pequeñísima fracción de segundo, cabe imaginar los 
efectos aterradores que el desarrollo súbito de tanta 
energía habría de producir. 


Ahora es fácil comprender por qué la llamada 
“bomba atómica” tiene un poder aniquilador inmen- 
so, siempre y cuando, el fundamento d2 la terrible 
arma sea el aquí descrito. Desde luego, todo lo cono- 
cido sobre la cuestión hasta 1941 autoriza a pensar 
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que el fundamento probable sea el debido a la desccm- 
posición explosiva del uranio. ¿Cuál es, sin embargo, 
e. mecanismo real de la “bomba atómica” ? El autor 
de este articulo declara una vez más que Ignora por 
completo en qué forma han sido resueltas las inmen- 
sas dificultades que sin duda han necesitado vencer . 
los hombres de ciencia a cuya disección se confió la 
empresa tan terrible de consecuencias para la Huma- 
nidad. 


Un asunto de tan vital interés es lógico que haya 
despertado cuiiosidad vivisima y que, nc obstante el 
secreto impenetrable que en torno a él guarda el Go- 
bierno norteamericano, la prensa y radios de todo el 
mundo lo hayan escogido como tema sensacional y 
casi diario. Empero, las noticias divulgadas conviene 
somete1las a crítica prudente y s2vera, pues, por mo- 
tivos varios, cabe pensar que muchas de ellas son poco 
razonab'es y aun fantásticas. Se dirá que personas de 
autoridad máxima han hablado de las gastos ingentes 


qué ha exigido la instalación de las fábricas nec2sa- 


rias para la construcción de “bombas atómicas”, y 
asimismo que el tiempo preciso hasta lograr el resul- 
tado se cuenta por años. Otras noticias, en fin, han 
informado del uso como primera mateila de minera- 
les de uranio; que la fabricación de la bomba exigía 
erandes cantidades de agua pesada; que el ciclo- 
trón (1) intervenía en el mecanismo de la bomba, etc. 


A base de lo expuesto con anterioridad, veamos qué 
puzde aceptarse de tales noticias. Dos cosas esencia- 
les cabe distinguir “en la “bomba atómica” : el uranio, 
cuya escisión explosiva produce la energía inmensa 
de que hemos hablado, y el proceso nuclear generador 
de los neutrones, que, una vez frenados, inician el fe- 
nómeno. Partiendo de un compuesto de uranio, será 
preciso ante todo separar el isotopo de masa 235, tan 
escaso ya en el uranio de partida; ello significa que 
las cantidades de mineral deben ser considerab'es. 
Pero a esto se agrega que la separación de los isoto- 
pos, realizable, por ejemplo, mediante grandes espec- 
trógrafos de masas (2), requiere un consumo enorme 


+ 


(1) Merced a este dispositivo — verdadero hallazgo 
maravilloso del norteamericano E. O. Lawrence—se pue- 
den acelerar las partículas cargadas, dotándolas de ve- 
locidades enormes. A este efecto, un campo eléctrico al- 
ternativo y otro magnético muy intenso hacen describir 
a las partículas una serie de semicírculos, cadafvez ma- 
yores, pero en que la velocidad angular del proyectil 
atómico permanece constante. Es fácil ver que al aumen- 
tar el radio de los semicírculos crece paralelamente la 
velocidad lineal de las partículas. 


(2) Estos aparatos—el primero de los cuales fué 
ideado por el inglés F. W. Aston—se basan en la foca- 
lización (o reunión en un punto) que producen un campo 
eléctrico y otro magnético al actual—uno tras otro—.so- 
bre partículas de igual] masa y carga eléctrica, pero de 
distinta velocidad. Actualmente existen diferentes mode- 
los de tales espectrógrafos, que permiten determinar 
masas isotópicas con extraordinaria exactitud. (Véase el 
citado libro de J, Palacios.) 
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de energia, ya que—en estos aparatos—intervienen 
campos eléctricos y magnéticos potentes, Por lo que 
se refiere a la fuente neutrónica, imprescindible para 
iniciar el proceso, cabe utilizar, bien la reacción nu- 
clear entre el berilio y la emanación de radio, bien 
otra (de mucho mayor rendimiento) basada en la 1n- 
teracción mutua de los deuterones (núcleos de hidró- 
geno pesado), según la reacción nuclear : 


HO + H >He +n. 


Caso de utilizar este último proceso, se justificaria 
el uso del agua pesada, y quizá también el del ciclo- 
trón. Veamos por qué. El agua pesada es necesaria 
para obtener el deuterio, a partir del cual—por ioni- 
zación—se producer los deuterones imprescindibles a 
la reacción nuclear anterior. Digamos de paso que el 
agua pesada (D2 O), constituida por dos átcimos de 
hidrógeno pesado y uno del isotopo más ligero de oxí- 
geno, existe siempre en el agua ordinaria—aunque en 
pequeñísinia cantidad—, de donde se la obtiene por 
electrólisis prolongada, hasta que vel volumen primiti- 
vo queda reducido a una ínfima parte; el residuo lí- 
quido es entonces agua pesada casi pura. Como se ve, 
la preparación de ésta no plantea dificultades especia- 
les, aun cuando necesite un gran consumo de energía 
eléctrica. Por lo que al ciclotrón se refiere, no sucede 
lo mismo, pues la complejidad y dimensiones del apa- 
rato hacen dificil imaginar que pueda intervenir di- 
rectamente en el mecanismo de la “bomba atómica”. 
En consecuencia, a menos de haber logrado el medio 
de conservar el gas neutrónico (neutrones térmicos o 
lentos) para ser empleado en el momento oportuno, 
no se adivina cuál pueda ser el papel del ciclotrón. 


Por el contrario, apelando a la reacción nuclear del, 


berilio y la emanación de radio, bastará un an 
vo que constenta iniciar la emisión de neutrones e 
el instante preciso y mezclar al uranio una sustancia 
hidrogenada (parafina, agua, etc.) que, frenando los 
neutrones, permita a éstos desencadenar el proceso ex- 
plosivo. Mas todo ello—huelga decirlo—son simples 
apreciaciones del autor, quien no pretende haber des- 
ertrañado así, ni mucho menos, el mecanismo de la 
“bomba. 


Deseamos concluir «el presente trabajo dedicando 
unas líneas al tema de la posible utilización para fines 
útiles y humanitarios de la energía intratómica. Ácer- 
ca de ello la propaganda mundial se ha esforzado re- 
cientemente—por razones bien explicables—en presen- 
tar las consecuencias, tan prometedoras, que tendría 
para la Humanidad el logro de tal esperanza. A'hora 
bien: todo proceso técnicamente utilizable implica la 
existencia de un mecanismo que regule el desarrollo 
de la energía empleada. Ya en 1939, F. Adler y H. von 
Halban sugirieron el medio de conseguir el control 
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automático de la descomposición explosiva del uranio. 
Según estos fisicos, basta añadir a la masa uranife- 


Ta—además del agua u otro compuesto hidrcgena- 


do—una pequeña cantidad de cadmio, elemento: quí- 
mico que muestra la notable propiedad de abso1ber 
los neutrones lentos en forma constante, sea cualquie- 
ra la temperatura. Añadida la cantidad necesaria de 
cadmio e iniciado el proceso, por el bambardeo neu- 
trónico, el mecanismo en cadena, mencionado. «.n otro 
lugar, elevará en seguida la temperatura y con ella la 
velocidad de los neutrones. En su virtud, disminuirán 
los choques eficaces (ya que los únicos capaces de 
romper el núcleo uránica son los neutrones lentos) y 
decrecerá también el númtero de neutrones liberados. 
Pero siendo constante la capacidad del cadmio, para 
absorber estos últimos, se alcanzará muy pronto un 
régimen de equilibrio, y el proceso se estabilizará a 
una temperatura, tanto más alta cuanto menor sea la 
cuntidad de cadmio, e inversamente. En la utilización 
técnica del proceso sucedería, pues, que al sustraer el 
calor engendrado, la temperatura del sistema descen- 
dería; pero como entonces los nruutrones lentos serían 
otra vez más numerosos, la reacción se aceleraría de 
nuevo, creciendo así la cantidad de calor y restable- 
ciéndose la temperatura. Teóricamente, el proceso: con- 
tinuaría, según lo dicho, a temperatura casi constante 
y hasta agotar la masa de uranio. 


Otro aspecto interesante de la cuestión se refiere 
a las condiciones económicas en que habría de produ- 
cirse la energía intratómica, para ser aprovechable en 
la industria. Desde luego, mientras no sean vencidas 
las dificultdes, de todo orden, que surgirán antes de 
lograr su realización práctica, nada *s posible antici- 
par a este propósito; de todas maneras, por lo dicho 
con anterioridad, el consumo de energía necesario para 
conseguir la descomposición explosiva del uranio, y 
el precio mismo de la primera materia, induoz a pen- 
sar que el costo sería elevadísimo. 


Cierto que existe la posibilidad—al menos teórica— 
de que otros núcleos pesados (los de plomo, hismuto, 
mercurio ...) puedan romperse en forma análoga al de 
uranio, lo que tendría por consecuencia poder utilizar 
sustancias de partida más ecónómicas y, sobre todo, 
más abundantes. Las investigaciones hechas hasta 
ahora en tal sentido indican, sin embargo, que sólo el 
protactinio (elemento radiactivo más escaso aún que 
el uranio) es susceptible de romperse en dos fragmen- 
tos pesados. Sin duda esto na es muy esperanzador, 
mas confiemos que el progreso científico logrará ha- 
llar sclución adecuada, De ocurrir asi, ello significa- 
ría el principio de una nueva era de realizaciones téc- 
nicas extraordinarias, frente a las cuales todo lo cono- 
cido ahora—con ser mucho y sorprendente—habria 
de parecer acaso bien modesto. 
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LA GUERRA Y LA ORGANIZACIÓN 


Por el Coronel MANZANEQUE 


Es en la Organización donde primero se han de re- 
flejar las enseñanzas de la guerra, pues toda labor 
orgánica necesita un ambiente previo, que es lo que 
pretendemos insinuar. 


Dice muy bien el General Martínez Campos en su 
reciente obra Teoría de la guerra (1): “No es fácil 
comentar por qué la lucha continúa, y no es posible 
—de momento—prever el tiempo que durará. Pero 
esta causa es suficiente para actuar sin esperar la con- 
ciusión de este conflicto, cuyas últimas batallas—o pa- 
sodas desde el alrz—nos darán la pauta que ha de ser- 
vir de 'base:a la instrucción y ordenamiento de las 
fuerzas militares de postguerra. Importa a tal extre- 
mec lo que ccurre, que es imposible concebir aguar- 
dando, cruzados de brazos, que dlguien llegue y ex- 
plique lo que más conviene hacer o preparar.” 


La guerra pasada produjo tres novedades: el avión, 
el submarino y el carro; sobre dos se hizo Doctrina 
—Douhet y Fuller—, encareciendo la importancia de 
su intervención en la guerra; pero nc se estimó bas- 
tarite la valorización que de esos elementos de com- 
bate hacian sus panegiristas. Y puede ya decirse, sin 
temor a que el final de la guerra lo rectifique, que los 
éxitos y los fracasos habidos en la contienda han sido 
proporcionales a la fe y a la duda que los Altos Man- 
dos tuvieron en esas dcctrinas. 


Las ideas de Douhet. 


Empecemos por aclarar el significado de la “Doc- 
trina de guerra” de Douhet. ¡Lo creo necesario, prin- 





(1) ¡Páginas 339 y 340. 


cipalmente, porque, salvo señalada excepción, ha sido 
conocida tan fuera del ambiente en que se desarrolló, 
que es natural que no se haya pone formar juicio 
acertado de ella, 


Esa “Doctrina” no es el resultado de un estudio 
de experiencias de guerra; eran posiciones e términos 
de una polémica sostenida cuando en los medios mi- 
litares no sz creía en la Aviación. Se rechazaba de 
plano el concepto de que había una fracción de las 
fuerzas aéreas destinada a la guerra aérea; no había 
guerra aérea—se decia—. Se pretendía que la Avia- 
ción estuviera partida en dos: ¡ Aviación de Tierra y 
Aviación de Mar! ¡¡Inventar una frontera para las 
fuerzas aéreas!! ¡¡¡ Qué más querrían tanques y bu- 
ques que ser anfibios!!! Se consideraba a las aviacio- 
nes de cooperación como meros auxiliares de las fuer- 
zas de superficie, y parecía absurdo la creación de un 
Ministerio del Aire y hasta la de un Cuerpo de Avia- 
ción. 

Huelga referir que hay Ministerios del Aire; no un 
Cuerpo de Aviación, sino varios, y grandes masas de 
aviación que indistintamente operan en misiones 
aisladas de las fuerzas de superficie o como factor de- 
cisivo en su ccoperación con las fuerzas de Mar o de 
Tierra. Y esta guerra está demostrando la pujanza 
y trascendencia que tiene “el dominio del aire”, que 


=ra la idea que obsesionaba al malogrado General 
Douhet, 


Vaya una historia sucinta de lo ocurrido: En 1912 
es nombrado Jefe del Batallón de Aviación, y en 1913 
le .ordena la Superioridad que sustituya la palabra 
“arma” que emplea en las primeras instrucciones que 
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dicta sobre el empleo de lcs aviones de guerra. Ya en 
esa época.son lenguaje familiar suyo las expresiones 
“Dominio del Aire”, “Armada Aérea” y “Ministerio 
del Aire”. Impulsa a la Casa Caproni a la construc- 
ción de un trimotor, que la Superioridad declara “an- 
tizerodinámico e inútil militarmente”, lo que motiva 
que Caproni se haga súbdito francés. Construídcs, al 
fin, éstcs, en otoño de 1915, propone la creación de 
una Flota aérea de 500 Caproni para bombardear el 


ferrocarril del Trentino; en 1917 propone la creación , 


de una Armada aérea interaliada, y en 1918, la orga- 
nización de una gran Unidad para el bombardeo del 
puerto de Pcla. Ideas que sucesivamente va desechan- 
do el Alto Mando italiano, y una de las cuales oca- 
siona su relevo. | 


En 1921 escribe su folleto El dominio del arre, que 
el Mariscal Díaz hace publicar por cuenta del Minis- 
terio de la Guerra, y lo difunde entre los Mandos del 
Ejército y la Marina. Y en 1928, cuando era general 
retirado, el cuadrunviro Balbo, Ministro ya del Air, 
le lleva a las páginas de la Revista Aeronáutica ita- 
liana. 


En la publicación de 1921—faltos de característi- 
cas los aviones de aquella época—propugnaba la ctea- 
ción de una Flota constituída por un núcleo de gran- 
' des aviones que, llevaran la mayor carga de bombas 


posib'e, escoltada por una formación de aviones fuer-- 


temente armados; y la tecría ganó pocos adeptos, pues 
le separación en avions distintos de los medios de 
acción contra la superficiz y de los de combate en el 
aire, hacía del conjunto, en realidad, un “convoy” que 
se internaba en país enemigo. 


Posteriormente, la aparición del ala gruesa y la me- 
jora de la capacidad de carga de los aviones hizo, 
en 1927, que concibiera la reunión en un sólo avión, 
que llamó “avión de batalla”, de las dos misiones: 
bombardeo contra la superficie y combate contra los 
aéreos, denominando a esta formación “Armada aé- 
rea”. A partir de cuyo momento comienza a abrirse 
paso. su concepción de la guerra aérea, en Italia y'en 
el Extranjero: ':n Alemania, Ritter y Sachemberg; en 
los Estados Unidos, Mitchell; y, posteriormente, en 
Francia, dondz el Teniente Coronel Vauthier publi- 
có una obra prologada elogiosamente por el Mariscal 
Pétain, y el General Tulasne publicó en la Révue des 
deux Mondes la mejor sintesis que se ha hecho d: sus 
ideas. Cabiéndonos la satisfacción de qu fué el Man- 
do de la Aviación española el primero que se percató 
del alcance y trascendencia de esa Doctrina. 


El error de la Doctrina de Douhet, fué desestimar 
las teorías de Fuller sobre el empleo de los carros de 
combate, como universalm'znte sucedía respecto a las 
posibilidad=s de la Armada aérea. Pero no se olvide 
que él perisaba en el problema militar de Italia, y di- 
fícilmente podía pasar por su imaginación el empleo 
de las unidades acorazadas a través de los Alpes. 


y 
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¿Por qué esta guerra no ha confirmado más am- 
p'iamente sus vaticinios y la guerra no la ha decidido 
rápidamente el aire? Pues la razón es breve y sen- 
cilla. Porque del “instrumento de tríplice punta” (tie- 
rra, mar y aire), que decia Douhet, a Alemania, que 
llevaba la iniciativa en la primera fase de la gurrra, 
le falló “la punta” aérea por su insuficiencia, en can- 
tidad y calidad, para atacar a Inglaterra y romper su 
voluntad de vencer. 


En cantidad, porque el número de aviones de que . 
disponía no estaba en consonancia, no sólo con los 
que actualmente están en acción sino ni siquiera con 
las cifras que la guerra pasada hacia presumir (recuér- 
dese que el programa de construcciones de Francia 
en 1918 era de 4.000 aviones mensuales). Y en cali- 
dad, porque los aviones que constituían la base de su 
masa ofensiva eran los Heimkel rII, aviones pobrisi- 
mos de caracteristicas, tanto de velecidad como de ar- 
mamento, alguna de las cuales era indispensable que 
hubiera sido sobresaliente. 


La batalla de Inglaterra, empeñada con aviones de 
las características de las Fortalezas volantes o Mosqut- 
tos, en número suficiente, habría tenido, sin duda, dis- 
tinto resultado; les faltó también una masa de avio- 
nes torpederos. Tampoco se ha empleadc, como 
Douhet preconizaba, el “Árma aeroquímica”, cuya 
asociación amplificaba, sin duda, los *fectos del Árma 
aérea. Habían preparado un potente Ejército de tie- 
rra y una sorprendente Aviación de cooperación—los 
Stukas fueron una revelación—, pero les faltó la masa 
de aviación con características adecuadas para la gue- 
rra aéina, 


El General Dceuhet, al principio, puede que fuera 


un “visionario” de la Aviación, y se le tachó de ello; 


pero en todo momento fué el más destacado panegi- 
rista de las posibilidades del Arma aérea. Y si ahora 
está de moda citar a Severski, no es porque sustan- 
cialmente haya dicho éste nada que no dijera su ante- 
cesor, sino porque en sus escritos hace referencia a 
aviones en servicio de características adecuadas, que 
han realizado en esta guerra las misiones cuya inten- 
sidad preconiza. Además, el público profesional tiene 
ya un ambiente aéreo, por el que sentía repugnancia 
cuando polemizaba Douhet. 


Evolución de la maniobra, 


En la guerra pasada, el equilibrio entre las armas de 
la ofensiva y de la defensa y la cuantía de los efec- 
tivos dzsplegados en el frente occidental, que fué du- 
rante toda la guerra el frente principal, produjo la 
estabilidad, y los esfuerzos por remperla llevaron a la 
seturación del binomio Infantería-Artillería. 


En aquella guerra, las concentraciones de artillería 
para las batallas de ruptura pasaron dz 1.500 baterías 
(ofensiva alemana en Picardía del año 18), y densida- 
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des de 50 baterías por kilómetro (cfensiva'alemana del 
Somme del año 16). 


La ofensiva contra Verdún comenzó el 21 de febre- 
ro de IgIÓ con un consumo de dos millones de dispa- 
ros, que removieron toda la tierra que forma el trián- 
. gulo Brabant-sur-Meuse, Ornes, Verdún. En la bata- 
lla de Malmaison (octubre de 1914), necesitaron los 
franceses 80.000 toneladas de proyectiles de artillzría ; 
cifras que hacen exclamar al General Martínez Cam- 
pos: “El materialismo ha alcanzado su apogeo” (1). 


Y viene la reacción contra tamaño despilfarro de 


valores económicos, pues por cada proyectil que da en 


una Obra, ¡hay tantos que se pierden! Y durant: el 
transcurso de las dos contiendas, los estudios se enca- 
minan a buscar el medio de evitar que los Ejércitos se 
estabilicen tras los frentes organizados, valorizaudo 
las pcsibilidades que ofrecen las armas nuevas. Pere 
sizmpre aplicando los principios de la Estrategia—-con 
las armas nuevas los principios no cambian: cambia- 
rá su aplicación, los procedimientos—a las dos ma- 
niobras clásicas: la de ala y la frental (ruptura). 


Cuando la primera es factible se acude a ella. ¡or- 
que es más sencilla, pues el esquema del dsepliegue 
es esencialmente terrestre por muy importante que 
s2a la cooperación aérea, que no hay que recatarse de 
calificar de auxiliar. El director de la manicbra tiene 
sus fuerzas principales más en la mano, con sus enla- 
ces más materiales, y es más fácil la coordinación con 
las fuerzas aéreas que participan en la maninbra. Re- 
petición en el frente cccidental del plan Schlieffen, 
con más fidelidad que en 1914. 


Cuando esas circunstancias no concurran, habrá que 
llevar por otros derroteros la maniobra. ¿Ruptura 
frontal? ¿Aérea? El nombre es lo de mencs; habrá 
que ir a la retaguardia enemiga, lejana o .próxima, 
por tierra o aire, o simultáneamente. Habrá que recu- 
rrir ala “tenaza vertical” de que habla cl Genera! Mar- 
tínez Campos (2). Pero, como él anuncia, en la futura 
guerra, seguramente, se invertirán los calificativos de 

“potente” a la acción frontal y “sutil” a la acción 
sobre la retaguardia, que aplica a las maniobras pare- 
cidas realizadas ahora; pues las posibilidades actuales 
du la Aviación ya lo permiten, y las futuras lo permi- 
tirán com mas desahogo. Y en este caso tampoco ha- 
bria que recatarse de reconocer que la acción aérza es 
la principal. 


Todo menos intentar extender la saturación del bi- 
nomio Infantería-Artillería. Y siempre con arreglo a 
las concepciones estratégicas clásicas. La retaguardia 
es siempre vulnerable. Su elección como punto deci- 
sivo es extraordinariamente recomendable. Napoleón, 
siempre que pudo, concentró sus fwerzas scbre las co- 
municaciones del adversario. Muchas de sus operacio- 





(1) Teoría de la guerra, pág. 16. l 
(2) Obra citada, pág. 143. 
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y 
nes y de sus batallas se basaron en semejante proce- 
so: Arcola, Marengo, Ulm, Jena, etc., le conducen, 
cuando menos, a ganar terreno hacia vanguardia, y en 
ciertos casos a una victoria fulminante. 


Características de las armas. 


Hay algo fundamental en el Arte Militar que ape- 
nas se ha “mencionado, y que se persigus, pero equivo- 
cudamente muchas veces; podtía ser el principio car- 
dinal de la táctica y el “leit-motiv” de la preparación 
de la guerra: la elección de las armas más ad2cuadas 
para cada objetivo. 


En el mar la cosa es muy clara: contra objetivos 
concentrados y con coraza, el arma natural es el pro- 
yectil grande de artillería y torpedos. Ahora están en 
razón; pero hasta que los progresos de la metalu: gia 
no hicieron fácil el uso de los grandes calibres, se em- 
plearon armas menores para lastimar las superestruc- 
turas, ¡ y antes de la artillería, los arcabuces y las ha- 
chas de abordaje! Era lo que había, ¿qué .iban a hacer ? 
Pero «hoy resulta absurdo aquello. Y probablemente 
en siglos venideros, formularán igual juicio, cuando 
vean que en estas guerras se empleaba el cañón en 
arrasar el terreno, por si machacaba a algún comba- 
tiente, 


En tierra, contra combatientes diseminados o inge- 
nios de un tonelaje no compalab!e con el de los bu- 
ques, lo lógico son proyectiles pequeños, y las armas 
por excelencia las repetidoras; la artillería es antieco- 
nómica y su empleo debe sar excepcional. 


Desde el aire, el arma natural contra tierra es el 
empleo de gases, porque los cbjetivos son dis2mina- 
dos, y es exigencia del avión que los pesos transpor- 
tados sean mínimos, con una capacidad ofensiva má- 
xima. Y «n misiones navales, el torpedo, pues arma 
y vehiculo coinciden en la imposibilidad de corregir 
el tiro, y es exigencia del avión que una acción ex- 
terna amplifique los efectos de los pescs que trans- 
porta: el agua, en los impactos en la obra viva. 


Y sigamos por este camino para ver qué anomalías 
encontramos en los armamentos. 


En los buques, la artillería antiaérea y antitorpe- 
dera es la misma. ¿No será imprescindible en la pró- 
xima guerra, que todos los calibres de los cañones de 
campaña sean antiaérecs y anticarros, y que todas las 
piezas vayan sobre oruga, y donde no sea posible—en 
montaña—“ saltar del motor al mulo”? Es distinto este 
propósito, de la pretensión de los franceses en 1914, 
de que el cañón de 75 mm. resolviese todos los pro- 
blemas de la artillería de campaña; error que los puso 
en trance de derscta por carecer de materiales de tiro 
curvo y de largo alcance, que pudieran contrabatir las 
baterías alemanas. 


Si con las cifras a que se ven llegar los aviones y 
los carros no se sigulese esa norma, el número de pie- 
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zas llegaría a ser exorbitante. ¿Hacen falta direccio- 
nes de tiro y cambiar los afustes? Pues hay que ha- 
cerlo. | SR 


“El afuste autopropulsor es algo nuevo, '*xtracrdi- 
nario; posee la ventaja de estar en todo momento en 
disposición de hacer fuego y de emprender la marcha, 
unido a una gran aptitud para variar la puntería de 
la pieza aislada y de toda la batería, y a una cierta 
protección que le confiere su coraza. Parece, pues, el 
arma ideal para acompañamiento de las Unidades aco- 
razadas” (1). 


Y la Caballería, ¿no tendrá que abandonar el caba- 
llo para seguir destacando la velocidad, que era su ca- 
racterística más genuina? ¿No es absurdo soldar el 
motor al caballo, cualquiera que sea el artificio que se 
idee? El caballo se ha ido, pero el estilo de la ¡(Caba- 
lleria—e1 de los grandes “raids”—, que en la guerra 
pasada estuvo ausente, ha vuelto con los paracaidis- 
tes y las unidades acorazadas. Y en la transformación 
que necesitan las armas, estas Unidades representarán 
el ambiente de la 'Caballería, y en «llas ha de vclcarse 
el Arma; los caballos que queden, por lentos, habrán 
de dejarselos a las tropas que combaten a pie. 


Las Divisiones acorazadas. 


Lás Divisiones acorazadas, su organización y su 
empleo, han sido la revelación de esta guerra, y es 
irmprescindible que produzcan una reorganización de 
las fuerzas de tierra, aunque sea revolucionaria, para 
adaptarse a las exigencias de su modalidad en la gue- 
rra. Por lo que se lee, estas fuerzas han de constituir 
Grandes Unidades, lo más homogéneas posible y des- 
ligadas de las fuerzas que marchan a pie. 


No podemos seguir hablando por cuenta propia ; va- 
mos a transcribir algunos párrafos de la obra del Ge- 
neral Guderin (2). “La capacidad ofensiva de las 
tropas acorazadas reside en su potencia de fuegos, ve- 
locidad y protección, y toda limitación que se impon- 
ga a cualquiera de esos factores no hará sino dismi- 
nuirla. Imponerles, en particular, una disminución de 
velocidad para acompasar su acción a la de armas más 
lentas, es dar más tiempo a la defensa contra-carros 
adversaria para que pueda actuar eficazmente: con sus 
piezas anticarros o lanzando al contraataque fuerzas 
acorazadas propias; dicha limitación, en la época de 
las reservas motorizadas, permitirá asimismo al adver- 
sario constituir un nuevo frente para cerrar la brecha 
inicial, dificultando así, cuando no imposibilitando, la 
continuación del ataque.” 


El reglamento inglés dice: “La opinión según la 
cual los vehiculos acorazados han de actuar en todo 
momento en estrecho contacto con Caballería o Infan- 


(1) General Guderian: Las tropas acorazadas. Tra" 
«dlucción del Teniente Coronel Cerdá; págs. 91 y 92. 
(2) Páginas 69, 76 y 81. 


Número 62 


tería está anticuada; el vehículo acorazado es el arma 
de las buenas oportunidades. Su capacidad de comba- 
te halla su más útil empleo en el momento, en el lu- 


gar y con los métodos de combate más adecuados a sus 


caracteristicas.” Parejamente, el reglamento alemán 
dice a este respecto: “Ligar estrechamente lcs carros 
a la Infantería es quitarles la ventaja de su rapidez y, 
en algunos casos, sacrificarlos a la defensa enemiga.” 


“¿Con frecuencia se hace resaltar el hecho de que 
mientras en Inglaterra son partidarios de emplear 
autónomamente las tropas acorazadas, en el “Régla- 
ment d'Infanterie” francés sigue prescribiéndose la 
más estrecha cooperación de los carros y la Infan-' 
tería, Las características que da, reflejan el estado de 
la técnica al finalizar la última guerra. Las co: respon- 
dientes a los carras ligeros, por ejemplo, son: veloci- 
dad máxima, siete kilómetros por hora; velocidad de 
eombate, dos kilómetros por hora; velocidad media 
sobre cadenas, 3,5 kilómetros por hora. Los preceptos 
relativos a la coopzración de la Infantería y las tro- 
pas acorazadas se refieren, por consiguiente, a un ma- 
terial anticuado, de velocidad no superior a la de In- 
fentería en el combate. Y de ahí que prevean una es- 
trecha unión de las dos Armas y la asignación, en prin- 
cipio, de las unidades de carros a la Infantería.” 


En un artículo del General Bcurget, publicado en 
la Revista del Ejército Francés, donde el autor anali- 
za las causas de la derrota, dice (1): “Los mentís in- 
fligidos a nuestra doctrina: Todo el mundo conoce 
los dos rasgos que caracterizan la doctrina alemana: 
la autonomía concedida al arma blindada, y la co- 
cperación de la aviación en masa con el primer esca- 
lón de ataque en la batalla terrestre. Los carros ale- 
mares no son Infantería; los que los tripulan se dis- 
tinguen de esta Árma y de las demás por el color del 
uniforme. No preceden a los infantes sobre sus obje- 
tivos; se les asignan obetivos propios, frecuentemente 
a tal distancia que la Infantería necesitaría varios días 
para uninse a ellos. El sistema alemán no es, cierta- 
miente, el sistema previsto por nuestros reglamentos: 
de divisiones ligeras explorando y cubriendo a las di- 
visiones de Infantería motorizadas. Las Panzerdivi- 


.sionen se exploran y cubren a vanguardia por la avia- 
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ción; atacan por sí mismas, y la protección de los flan- 
cos y de sur retaguadia se asegura, progresivamente, 
por las Divisiones motorizadas, que las siguen lo más 
cerca posible.” 


“La realidad es que nos hemos visto arrollados por 
una guerra de movimiento cuya amplitud y rapidez 
nadie sospechaba. Finalmente, **l adversario «ha con- 
quistado nuestras fortalezas por la maniobra, y el pro- 
blema de la reducción a viva fuerza de los frentes for- 
tificados, a pesar de las lecciones que se pretende sa- 
car de los ataques sobre el fuerte de Ebenemael y la 
obra de la Ferté, no está completamente aclarado.” 


(1) Páginas 7, 10 y 9. 
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Evolución de las armas. 


Se termina reconociendo “que el esfuerzo de ima- 
ginación realizado por el reglamento francés era aún 
insuficiente. Y cita las palabras con que l General 
Estienne resumió, al retirarse, su visión del porve- 
nir: “Dentro de algunos años el Ejército no compren- 
derá más que dos Ármas, cuyo nombre, ya sea Artille- 
ría, Infantería o Ingenieros, importa poco.” 


“Habrá un arma de ataque, integrada por unidades 
blindadas, compuestas de carros de tonelaje y arma- 
mento diverso, la que, en enlace con Aviación, obten- 
drá la victaria.” 


“Habrá «*l arma de ocupación y de la defensa del 
terreno, provista de los medios de fuego y de los úti- 
les convenientes, encargada de organizar las posicio- 
nes y de sostenerlas, pero no atacará.” 


“La imaginación no debe nunca estar «en reposo. Es 
preciso que la razón la oriente, pero sin frenarla.” 


No pequemos como el Reglamento francés, y, sin 
llegar a tanto, pensemos si no estará en esos párrafos 
el manantial sano en que hay que inspirar la reorga- 
nización. No digamos “armas”; veamos qué carac- 


terísticas hhan de tener las Grandes Unidades que cons-. 


tituyan los Ejércitos modernos, y examinemos cómo 
ha de prepararse la oficialidad que las mande; varian- 
do lo que se haya de modificar, nombres, estudios, lo 
que sea imprescindible. Lo primero que salta a la vista 
es la calificación de técnicos que tenían algunos Cuer- 


pos; ya tienen que serlo todos; los ingenios que hay - 


que manejar en la guerra ási lo exigen, y la táctica tie- 
ne cada día una técnica más dificil. Ya se ha insinua- 
do la tendencia, con la creación de la Escuela Poli- 
técnica; pero hay que igualarlos hacia arriba, no ha- 
cia abajo. 


En seguida surge otro prcblema, cuya solución 
franca se ha ido eludiendo. Las Brigadas, si no se las 
denomina mixtas, se entiende que son de arma, y los 
mismos Generales de Brigada entran en el escalafón 
en una proporción que responde a ese concepto. ¿No 
habría que hacer eso con las Divisiones en toda su 
integridad, y se aumentaría la cohesión de esas Uni- 
dades? Si, ccmo dice el General Martínez Campos, 
“hoy la División se ba convertido en una simple ficha, 
que el General en Jefe maneja como un peón, ¿no 
sería preferible que esa ficha fuera de una sola pieza ?” 


Es absurdo que 'haya carros de Infantería y de Ca- 
ballería. Las unidades acorazadas han de ser todas ve- 
loces; ésta ha de ser su principal característica. Sus 
diferencias de misión no justifica la dualidad de ar- 
mas; es mucho mayor la diferencia de ambiente entre 
estas unidades y las que combaten a ple o a caballo; y, 
como los carrcs, han de llevar dentro todos los medios 
de guerra: armamento, transmisiones, etc.; lo nece- 
sario es que el personal conozca la técnica que ha de 
manejar y esté imbuído de la velocidad. Los que sir- 
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van en esas unidades no pueden alternar sus destinos 
con otros en unidades lentas. ¡ Nunca se podrá evitar 
que los de éstas pidan con urgencia que se dé cuenta 
por oficio de los mavimientos de un avión que está 
volando! 


Como esas unidades han de ser numerosas, en ellas 
habrá que volcar gran parte de la oficialidad de las 
armas combatientes, y no denotaría buen espíritu en 
las armas tradicionales que se estableciera alrededor 
del arma nueva la misma pugna que hubo para la for- 
mación del Arma de Aviación; resultaría mejor un 
proceso más breve y más comprensivo. ¿Nombre? El 
que menos le cabe es el del Arma que ha de sustituir. 
¿Tendrá que perderse, a pesar de las glorias que en 
todos los paises ha reportado a sus Ejércitos? ¿Dra- 
gones, acaso? 


9 


Dice el General Guderian (1): “Los Ejércitos no 
habrán de ser totalmente motorizados; cada país pro- 
cederá de acuerdo con sus posibilidades.” Y en Espa- 
ñz, donde el terreno es tan quebrado y deficiente la 
capacidad industrial, la proporción será mencr que en 
otros países. Pero hay que pensar si mo convendría 
que la casi totalidad de las Divisiones que no fueran 
acorazadas fueran de montaña y fueran excepción las 
de línea. Aún recordamos que presenciando los pre- 
parativos de unas maniobras, en las que iban a tomar 
parte dos Brigadas de montaña y una División de lí- 
nea de las guarniciones próximas, se encontraron gran- 
des dificultades para formular el supuesto, porque la 
División de línea no podía ocupar las posiciones que 
se le asignaban. 


¿No sería natural que en esas Divisiones fuera todo 
el personal de Infantería? Desde el momento en que 
sus Regimientos. llevan cañones de acompañamiento, 
tienen sus transmisiones propias y han de ccnstruir 
sus Obras de fortificación, ¿qué razón hay para que 
todos los *lementos de la División—grupos de apoyo 
inmediato, el de reconocimiento y los de zapadores y 
transmisiones—no los sirvan ellos también? Bien fácil 
sería hacer que la oficialidad tuviera competencia para 
desempeñar todas esas misiones. 


Que la Infantería absorbiera las unidades de Ca- 
ballería Artillería e Ingenieros, que forman' parte de 
las Divisiones de montaña o de línea, no quiere decir 
que no fueran necesarias otras unidades de Artillería 
e Ingenieros. De ¡Caballería no ocurriría así, porque 
la necesidad ya sentida desde la otra guerra de meca- 
nizar sus unidades y de enseñar a combatir a pie a los 
que conservaban los caballos, está más perfectamente 
lograda con las unidades acorazadas, y dando los ca- 
ballos a la Infantería. 


Entonces las masas de artillería (con gruesos cali- 
bres) destinadas a las rupturas de frentes sólidamente 
organizados (equivalentes a los antiguos “Trenes de 

f : 


(1) Obra citada, pág. 119. 
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Sitio”), deberían formar Divisiones también. Y lo 


mismo los Ingenieros, con el material de transmisiones 
de las Grandes Unidades superiores y con el perma- 
nente; los puentes, la maquinaria y materiales que no 
trznen lugar en las Divisiones, pero son necesarios para 
las grandes reparaciones de las vías de comunicación, 
centrales de fuerza y tantas cosas como necesita hcy 
la guerra. Conjunto este, con varias armas, que for- 
maría el “arma de ocupación”, que decía el 'General 
Estienne. Será difícil desarraigar el espíritu de Cuer- 
po y orientar a éstos en nuevas direcciones ; todos los 
Cuerpos han de dejar algo entre las zarzas; pero la 
realidad lo exige y no puede regatearse nada para el 
mejor servicio de la Patria. 


La Marina. 


En la mar, como en el aire, la guerra es menos 
compleja; la táctica es infinitamente más sencilla, y 
las armas, más homogéneas. Por esas razones, las va- 
rizciones que sean necesarias han de ser menos pro- 
fundas; seguramente se limitarán a las cifras de los 
tonelajes y a la proporción numérica de sus diversas 
unidades; variaciones de número, no de concepto. 


Como siempre, o no ¿ha habido flotas adversarlas, 
o la menos potente ha eludido el combate y la más 
fuerte ha quedado en posesión del dominio del mar. 
Pero alejadas las bases de estacionamiento de las flo- 
tas por exigencia de la Aviación, y convertidos en es- 
tratégicos los bloqueos tácticos de las bases enemigas, 
ha quedado facilitada la acción de los “corsarios”, y 
para ejercitar el dominio del mar se ha necesitado un 
número mucho mayor de unidades que en las gu?rras 
pasadas para la escolta de convoyes, teniendo incluso 
que recurrir al empleo de los acorazados y portavio- 
nes, cuya importancia se ha puesto de manifiesto en 
todas las operaciones realizadas. 


No tiene duda que el acorazado es la pieza capital 
du las flotas de las grandes potencias navales, y que, 
destinadas esencialmente pasa batirse con sus simila- 
res. han de termzr los misrnos calibres, las mismas co- 
razas y la misma velocidad, con lo cual los tone:ajes 
llegaron a tales cifras que se impusieron los conve- 
nios para limitarlas. Si se añade a esto la mayor acti- 
vidad que han desarrollado en esta guerra, puede pre- 
verse que se persista en ese camino, como parecieron 
irdicar las características de los acorazados ing.eses 
terminados al principio de esta contienda: piezas de 
350 mmm. y 30 nudos, en lugar de los 400 mm. y 23 nu- 
dos del Nelson: Hay que tener presente que el Deutchs- 
land, con 10.000 toneladas, llevaba pigzas de 280 mi- 
límetros, coraza para ese calibre y 26 nudos, y el Dun- 
kerque, réplica francesa al anterior, con 26.000 tone- 
ladas, ocho piezas de 330 mm. y 3o nudos. Disminu- 
ción de tone!aje que daría a la guerra naval un ritmo 
más dinámico, como en la tierra y en el aire. 


La guerra al tráfico, en su doble aspecto de ataque 
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y defensa, y la participación aérea en la lucha en el 
mar, son los hechos más salientes de esta contienda, 
y ambos afectarán más a la organización que a la 2s- 
trategia y la táctica. Lo que puede decirse que ha sido 
novedad es el eclipse de la acción submarina, impues- 
ta por la detección electi0omagnética; pero, ':n la duda 
de que se descubra el “antidoto”, no se puede vatici- 
nar nada para el porvenir. 


El aspecto económico. 


Hoy no se puede hablar de la preparación de la 
gwerra sin abordar el problema económico. “La si- 
tuación económica del interior—incluyendo en ella 
todo cuanto se relaciona con la industria, la agricultu- 
ra y las transacciones 'financieras—es factor que en 
nuestro tiempo ha alcanzado una influencia preponde- 
rante sobre las decisiones del Generalísimo de las fuer- 
zas militares.” | 


“Las batallas duran lo que permite la economía na- 
cional. Todos los recursos nacionales se supeditan a la 
lucha. El fuego de la guerra consume, a veces, mucho 
más que lo que afluye desde atrás. Es más: como 250s 
recursos pueden resultar insuficientes para el mante- 
nimiento de una ofensiva fulminante, será preciso Su- 
peditar las operaciones militares a las posibilidades 
=conómicas.” 


“Al hablar de la rúptura nos hemos referido a la 


ingente cantidad de material que es necesario para 


hacerla, Pues bien: si ese combate abso:be en pocos 


“días más de lo que España puede llegar a praducir 


en varios años... Si, en fin, las proporciones de arma- 
mento van creciendo sin escrúpulos y ya rebasan las 
posibilidades industriales de las potencias más poten- 
tes de este mundo, ¿cuál es la solución que adoptarán 
más adelante las naciones que no tengan la energía 
suficiente para encajar victorias—¡ no ya derrotas! — 


tan costosas?” (1). 
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Problema que por muy modestos que sean los re- 
cursos de las naciones, es ineludible afrontar, sobre 
todo para aquellas que hacen de la dignidad la cuali- 
dad más apreciada d:2 su soberanía; sin otra pretensión 
que poder imponer la no beligerancia, si conviene, O 
ser aliado y no comparsa, en estas conflagraciones en 
que deriva cualquier minúsculo y lejano conflicto in- 
ternacional. 


Pero fijémonos bien : el problema es económico, más 
que financiero; porque durante la paz, que los efecti- 
vos son reducidos, es fácil amoldarse al tope fijado en 
los Presupuestos; pero en la guerra, con las cantida- 
des ingentes que se necesitan, serán los pesos de las 
materias primas y la capacidad de las industrias de 
transformación las que pondrán un tope a la produc- 
ción de guerra, imposible fisicamente de rebasar. 


La Táctica está haciendo ver en esta guerra la im- 


(1) 





Teoría de la guerra, págs. 35, 344, 36, 340 y 341. 
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portancia de la Aviación; pero las posibilidades eco- 
nómicas harán también, sin duda, que sea a esa fuer- 
za a la que se permita mavor desenvolvimiento, por- 
que es la que necesita menos tonelaj2 y porque, más 
moderna, puede decirse que hasta ahora sólo estaba 
en embrión. 


La Aviación es, sin duda, la fuerza más cara en 
pesetas, aproximadamente: 


La tonelada de avión vale hoy...... 200.000 pesetas. 
La tonelada de bombas .............. 5.000  ” 
La tonelada de buque .......m..m..... 20.000  ” 
Lu tonelada de CarTO .......o.oo..oo... 40.000  ” 
La tonelada de artillería ............ 100.000  ” 
La tonelada de proyectiles ......... 30.000  ” 


pero es, en cambio, la más barata en materiales y la 
que exige maquinaria menos gigantesca y municiona- 
miento más simple de construcción. 


Cien mil toneladas de material pueden producir: 


10.000 aviones, O 
IO Cruceros, O 
5.000 Carros, O 
5.000 cañones (gama de calibres). 


¡Como se ve, en tonelaje, la más cara o que rinde 
menos es la Maxima. 


En hombres, con 100.000 en filas se pueden man- 
tener, con todos los servicios cubiertos: 


5.000 aviomes y fuerzas de Tierra y Servicios, O 
50 buques (diversos tonelaj2s) y servicics de 
gueria, o 
50 regimientos (combatientes y servicios). 


Y en efectivos humanos, la más cara o que rinde 
menos es Tierra, y Marina la más barata o de rendi- 
miento mejor. 


En S2rvicio de Mantenimiento, pesos a transportar 
y consumir, bate el “record” el Ejército de Tierra; 
para él es un problema que puede ser insoluble; para 
Aviación es un problema factible, y en Marina pue- 
de decirse que no es problema. 


Según cálculos del Teniente Coronel Mendoza (1), 
basados en las cifras de los armamentos de infantería 
y artillería de las divisiones en el año 1917, la capa- 
cidad de consumo de un Ejército de un millón de hom- 
_ bres en un día de combate, podría ascender a ¡millón 
y medio de toneladas!, que requerirían para su trans- 
porte ¡4.500 trenes! y ¡100.000 camiones! Cifras as- 


tronómicas, aunque sólo se llegara a ellas *mpleándo- 


se el millón de hombres en una acción ofensiva. 


(1) Revista Ejército, enero de 1942, 
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La proporción de las fuerzas armadas. 


Hemos citado las cifras anteriores y hemos razo- 
nado sobre ellas, porque rara es la nación donde una 
de las fueizas, la de más abolengo, no priva en el 
ánimo de los que gobiernan y avasalla a las d.más, 
siendo la Aviación, sin duda por haber nacido la úl- 
tima, a la única que no se le puede culpar de esa in- 
justicia y la que ha sufrido siempre sus consecuencias. 


Esta guzrra ha demostrado que todas las armas son 
necesarias y que hacen falta más carros y más avio- 
nes. La proporción en que entrarán las fuerzas que se 
preparen para. la próxima guerra, no es fácil de pre- 
cisar; lo que sí es sencillo, es afirmar que no se pa- 
recerá en nada a la absurda proporción con que lle- 
garon a ésta. 


Miremos afuera: Inglaterra, no podrá en lo suce- 
sivo considerar defendidas las Islas sólo con su Es- 
cuadra; en 1940 la salvó la R. A. F., y para la pró- 
xima guerra, necesitará sas fuerzas aumentadas y un 
Ejército de tierra verdad, aunque tuera a costa de su 
Marina, si lo exigiese así la libra. 


Distinto el problema militar de cada nación, lo 
único que en absoluto puede afirmarse es que en cada 
una, las tres fuerzas militares estarán equiparadas : en 
dinero, en tonelaje o en hombres, según se quiera que 
predominen las de Tierra, Aire o' Mar. 


La guerra próxima, 


Y vistas las sorpresas tácticas de esta guerra, es po- 
sible que la próxima constituy2ra una sorpresa estra- 
tégica. Porque de los tres fines de la guerra que enun- 
ciaba Clausewitz, es probable que el geográfico—tanto 
tiempo repudiado—la provoque y sea el que realmente 
interese: “Es una necesidad vital pasa la gran comu- 
nidad de pueblos es:avos y mongoles buscar salidas 
francas al Mediterránzo o al Océano Indico” (1). Y, 
fatalmente, será pronto. 


El terreno y los medios tal vez permitan o exijan 
orientar con ese fin la campaña, haciendo sobre el 
Continente africano y la Peninsula Indostánica una 
campaña aérea, parecida a la realizada por el Japón 
con medios navales en el Pacífico, al principio de su 
entiada en liza. Srrían los mismos objetivos y las lí- 
neas de comunicaciones adonde habría que llevar la 
acción de la defensa, dando la razón al General Mar- 
tínez Campos cuando dice: “El teatro de las grandes 
comunicaciones puede llegar a tener más importancia 
que el verdadero campo de la guerra” (2). Y puede 
que hubiera un acuerdo tácito entre los beligerantes 
para aislar las metrópolis de la guerra, ccmo paiece 
que ha sucedido en ésta respecto al empleo de los 
gases. 


(1) General Kindelán, La guerra futuwra. 
(2) Teoría de la guerra, pág. 326. 
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Para esa guerra, harían falta aviones y fuerzas 
aerotranspcrtadas, pero 'harían falta también masas de 
unidades acorazadas, y la defensa tendría que em- 
prenderse tomando como base el Poder naval; es de- 


cir, que tendrían plena aplicación las tres fuerzas mi-: 


litares, porque las que eludiera utilizar el atacante se- 
rían, por lo menos, la base logística de la defensa. 
Y raro sería, a pesar de so, que el papel que duran- 
te tantos años desempeñó la Escuadra inglesa del Me- 
diterráneo, no tuviera que hacerlo una inmensa con- 
centración aérea y de unidades acorazadas situadas 
en Egipto y Asia Menor. 


Sería la lucha entre el Continente y el Océano que 
describía tan documentadamente el General Kinde- 
lán en su conferencia inaugural del curso de la Escue- 
la Superior del Ejército. Y como él decía: “Cabe en 
el orden delo posible que el porvenir de tres Continen- 
tes: Europa, Asia y América, se decida en otro: Afri- 
ca.” O que se decidiera en las líneas de ccmunicación, 
como parece admitir el General Martínez Campos. 


Pero no se sabe qué derivaciones podría tener y 
hasta dónde podría llegar la guerra. Y entonces Espa- 
ña, cuyas fronteras son inmejorables, tendría que 
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do en la idea de compenetración de las tres fuerzas 
militares hacia el mismo fin—-la acción de conjunto—, 
alcanzar la máxima potencialidad militar con les recur- 
sos de que se pueda disponer, paro sin tutela ni mino- 
ridad de ninguna, 


Formar Mandos que conozcan las posibilidades y 
peculiaridades de las tres fuerzas armadas y su más 
acertado empleo. “Hoy—según se ha dicho varias ve- 
ces—el que dirige las operaciones tiene el deber de 
coordinar las limitaciones que están impuestas por las 
fuerzas de antiguo tipo, con las mayores posibilidades 
de las tropas que han nacido recientemente” (1). Ha- 
cer de la Escuela Superior del Ejército una Escuela 
Superior de Estudios Militares que capacite a los Ge- 
nerales para el mando de las tres fuerzas. Conservar, 
como práctica, aun cuando desaparezcan las razones 
que lo motivaran, el Mando reunido en Marruecos y 
los dos Archipiélagos, pero reconociendo que así como 
en Marruecos el problema es esencialmente de tierra, 
porque sus fuerzas serían la base de la maniobra, «en 
los Archipiélagos serían esas fuerzas las únicas inca- 


- pacitadas para maniobrar, y en Baleares el Mando po- 


guarnecerlas hasta donde los recursos lo permitieran, * 


y habría de mantener sus comunicaciones marítimas 
con Baleares y Marruecos, y las aéreas con Canarias. 
Y teniendo presente la “elasticidad de las alianzas”, 
que decía el General Kindelán en su conferen- 
cia, habría que acordarse de los 10.000 hombres 
del marqués de la Romana, y pensar que las fuerzas 
más apropiadas para la exportación son las del Aire, 
que son las únicas capaces de repatriarse. 


Hay qué prepararse, hay que determinar los efec- 
tivos y hay que organizarlos racionalmente, persistien- 


dría ser naval, y en Canarias, indudablemente, aéreo. 


Y terminaremos con las palabras finales del libro 
del General Guderian: “Hemos procurado en nuestra 
exposición no salimos del marco de las posibilidades 
técnicas actuales. No pudimos renunciar, sin embar- 
go, a buscar moldes nuevos para armas nuevas. Du- 
das, siempre surgirán; pero el éxito sólo lo alcanzará . 
el que, a despecho de ellas, sea capaz de resolverse a 
actuar en la incertidumbre. La acción será juzgada por 
el futuro con más benevolencia que la inacción.” 


Teoría de la guerra, pág. 292. 


(1) 





ABASTECIMIENTO AÉREO 


En junio de 1944, en plena estación del mon- 
zón, las tropas japonesas que operaban hacia la 
frontera india cércaron en la llanura de Imphal 
a cinco divisiones británicas e indúes y gran nú- 
mero de tropas de Cuerpo de Ejército y de civi- 
les refugiados. Esas fuerzas se abastecieron por 
aire durante ochenta y cinco días, hasta que se 
restablecieron las comunicaciones terrestres me- 
diante una organización improvisada para suml- 
nistro aéreo. 


El éxito sobresaliente de la operación y el sos- 
tenimiento por aire de una fuerza tan considera- 
ble introdujo una nueva forma de ayuda táctica y 
estratégica, pues se llegó a la conclusión de que en 
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campañas futuras no sería necesario el estableci- 
miento y protección de largas lineas de comuni- 
caciones terrestres. 

Este nuevo concepto, adquirido por la lucha 
ante la realidad, ha servido de base para el des- 
arrollo de una organización completa de suminis- ' 
tros aéreos como único medio de abastecimiento 
de más de 16 divisiones y 30 grupos de aviones 
de combate que operaban en un frente de unos 
900 kilómetros durante un avance de más de 1.200 
kilómetros. 

En él mapa se indican las operaciones en Bir- 
mania durante el año 1944, Un Cuerpo de Ejérci- 
to indobritánico avanzó a lo largo de la costa de 


Número 62 


Arakán; otro, de la misma composición, avanzó 
desde la llanura de Imphal hasta Rangún; un ter- 
cer Cuerpo de Ejército chino americano, desde 
Ledo hasta Lashio, abriendo la carretera hacia la 
China, y una fuerza especial aerotransportada, 
que aterrizó en el centro del territorio birmano 
ocupado por los japoneses, desorganizó las comu- 
nicaciones de éstos y se abrió paso combatiendo 
hasta unirse a las tropas de primera línea: la ex- 
pedición de Wingate. 


Durante estas operaciones, tanto el avance en 
el centro como en el Este y las fuerzas de Win- 
gate, fueron sostenidas por completo por el abas- 
tecimiento aéreo, dependiendo «en gran parte el 
avance en la costa Oeste de esta misma forma de 
suministro. El estudio del mapa demuestra la ne- 
cesidad de esta forma de abastecimiento. Las tro- 
pas luchaban en terreno selvático y muy esca- 
broso, donde casi no existían comunicaciones te- 
rrestres. 


Es cierto que unidades de zapadores seguían 
el avance de las tropas tan de cerca, que a veces 
luchaban con ellas en primera línea; pero las ca- 
rreteras nunca estaban lo suficientemente cerca 
de estas tropas para poderse emplear como vías 

de suministro, y las mismas unidades encargadas 
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Representación gráfica del abastecimiento aéreo. 


de la construcción de nuevas comunicaciones tu- 
vieron que depender del abastecimiento aéreo. La 
anchura de las carreteras y obstáculos sólo permi- 
tían, por otra parte, la circulación de un reducido 
número de vehículos de combate. Las dos carre- 
teras que en Birmania podian usarse .en buen 
tiempo permitieron el oportuno avance de los 
tanques para las grandes operaciones; pero para 
el sitio de Myitkyina, por ejemplo, fué necesario 
transportar por aire camiones de dos toneladas 
y media, excavadoras mecánicas y obuses de 150 
milímetros, debido a la falta de vías de comuni- 
caciones terrestres, siendo los grandes tanques 
los únicos que no pudieron ser aerotransportados, 
consiguiéndose desembarcar por este medio seis 
locomotoras, que fueron transportadas en avión 
a la llanura de Mandalay. 


Organización del abástecimiento aéreo 
en Birmania, 
Para apoyar las operaciones en Birmania se 
establecieron dos organizaciones distintas para el 


abastecimiento aéreo de las tropas que operaban 


en esta zona. Una organización chinoamericana 
apoyó el avance en la zona septentrional hacia 
Lashio, y la otra, británicoamericana, apoyó el 
avance del XIV Ejército en el centro, y del 
XV Cuerpo de Ejército, a lo largo de la costa, 
Fundamentalmente, las organizaciones aéreas 
eran iguales, pero diferían en los detalles de fun- 
cionamiento. 


En la figura se indica gráficamente el sistema 
que se empleó. Las RAMO (organizaciones de 
abastecimiento en zonas de retaguardia) recibían 
las distintas clases de suministro, los almacenaba 
y los embalaba. La organización de transporte 
aéreo los llevaba a las zonas avanzadas y los 
lanzaba en paracaídas o los descargaba en pistas 
de aterrizaje, convenientemente preparadas, En 
las zonas avanzadas, las FAMO (organizaciones 
de abastecimiento en zonas avanzadas) recibían 
los suministros en las pistas de aterrizaje y los 
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retenían a disposición de las tropas, o los reci- 
bían estas mismas en campos de lanzamiento, dis- 
tribuyéndolos en “jeeps”, si había carreteras, en 
mula, si había senderos, o a mano, si el abasteci- 
miento había de hacerse a través de la selva. Esta 
distribución requería, naturalmente, una organi- 
zación minuciosa. 


o 


Las Ramo. —'Las zonás de retaguardia reci- 
bían los abastecimientos directamente de los Ser- 
vicios de Suministros, en el caso de los america- 
nos, y de las Fuerzas Terrestres Aliadas, en el 
caso de los británicos. La responsabilidad de las 
RAMO empezaba desde el momento en que los 
convoyes de camiones o trenes llegaban a sus ins- 
talaciones. Sú personal trasladaba los abasteci- 
mientos a las zonas de almacenaje y entregaba 
el porcentaje establecido a los embaladores para 
que éstos los preparasen para poder lanzarlos des- 
de el aire. 


Estas organizaciones de abastecimiento tenian 
la responsabilidad de trasladarlo desde las zonas 
de almacenaje hasta los aviones, cargándolos bajo 
la dirección del jefe de la tripulación, terminando 
su cometido una vez que el jefe daba el visto 
bueno a su colocación en el avión. En el caso de 
que los suministros estuviesen destinados a ser 
lanzados desde el aire, el personal de las RAMO 
acompañaba al avión, lanzando los abastecimien- 
tos al llegar al lugar designado. 


Cada RAMO disponía de locales -con capacidad 
suficiente para almacenar suministros para tres 
o cuatro días, excepción de dos de estas organi- 
zaciones, encargádas del almacenaje de todo el 
material especial para las Maestranzas que co- 
<rrían -con la reparación de aviones y máqui- 
nas de guerra. Para operaciones especiales, las 
RAMO se encargaban del embalaje de los artíicu- 
los que el Mando consideraba podían necesitarse 
en un momento determinado. Cada. RAMO esta- 
ba encargada del sostenimiento de cierto número 
de unidades, teniéndola informada de las opera- 
ciones con el tiempo suficiente para que ella pu- 
diese prever las necesidades de suministro. 


En los casos en que habia que suspender las 
actividades del aeródromo de una organización 
determinada, debido al mal tiempo o a otra causa 
accidental, otra de las ramas se encargaba de 
proporcionar los abastecimientos a las unidades 
sostenidas normalmente por la que no podía ope- 
rar, enviándose, en caso preciso, suministros y 
aviones a aquellas que provisionalmente estaban 
ejercitando misiones dobles. Asimismo, si a una 
RAMO se le agotaban ciertos artículos, se sumi- 
nistraban por-aviones de otra próxima. 


Las tropas hacian sus pedidos a través del 
Cuartel General del Cuerpo de Ejército a la Of- 
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cina Central, y ésta, a, su vez, dirigía el movi- 
miento del material entre las RAMO, según las 
necesidades. En el caso de las organizaciones 
británicoamericanas se hacian los pedidos nor- 
malmente con una semana de anticipación; pero 
en casos extraordinarios podrian servirse pedidos 
dentro de las veinticuatro horas de la petición. 
En la organización chinoamericana se hacian con 
setenta y dos horas de anticipación, y en casos 
urgentes se cumplimentaban las órdenes con ma- 
yor rapidez. En una ocasión, en una organización 
americana «se lanzaron abastecimientos dos horas 
y treinta y seis minutos después de haberse hecho 
el pedido. 


Transporte aéreo.—Las Fuerzas Aéreas ame- 
ricanas proporcionaron aviones de transporte, 
“tripulaciones y organizaciones de entretenimiento 
y reparación de los aviones para el traslado “de 
suministro al frente. La conservación de estos 
aviones se efectuaba del mismo modo que en ope- 
raciones normales, aunque las condiciones clima- 
tológicas de Birmania requerian mayor cuidado 
para el entretenimiento. 


Los aviones se cargaban con abastecimientos 
destinados para una unidad determinada, y los 
pilotos recibían instrucciones de un Oficial del 
Ejército, encargado del enlace aéreo para el ate- 
rrizaje o el lanzamiento de la carga en determi- 
nados aeródromos o zonas de lanzamiento. Los 
pilotos demostraron siempre gran habilidad para 
llevar a cabo sus misiones, aun durante el mal 
tiempo; por ejemplo, durante la estación del 
monzón, sólo durante tres dias consecutivos no 
pudieron los aviones hacer este servicio de abas- 
tecimiento. 


- Antes de la destrucción de la aviación japone- 
sa en Birmania, los pilotos de transporte evadie- 
ron con frecuencia los ataques de los aviones ja- 
poneses, permaneciendo durante horas entre las 
nubes esperando que abandonasen la zona para 
poder lanzar los abastecimientos, Aunque el ene- 
migo causó muchas bajas a nuestras tripulacio- 
nes, el abastecimiento aéreo continuó con la pro- 
tección de cazas y montando un cuidadoso ser- 
vicio de vigilancia aérea. Durante el avance de 
los “merodeadores de Merryll” hacia el Sur, se 
estableció un sistema de transmisiones aerote- 
rrestres para' dar aviso de la aproximación de la 
caza japonesa .A cierta distancia del campo de 
lanzamiento se situaban vigias encargados del 
servicio de vigilancia antiaérea, que estaban en 
comunicación con la unidad que había de recibir 
los abastecimientos, estableciendo esta comunica- 
ción por radio con los aviones de transporte y los 
cazas de protección. En cierta ocasión los vigías 


avisaron que dos aviones “Zero” se acercaban al 
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campo de lanzamiento. Los aviones de transporte 
fueron avisados por la radio, se escondieron en- 
tre las nubes, se avisó a los cazas de protección, 
éstos ahuyentaron o destruyeron a los cazas ja- 
poneses, y los aviones de transporte pudieron rea- 
lizar sus lanzamientos; todo esto en un plazo de 
diez minutos. 


El radio de acción más eficaz para aviones de 
transporte es de 400 kilómetros. No excediendo 
de esta distancia, un avión puede hacer dos o tres 
vuelos diarios, dependiendo de las condiciones del 
tiempo; por tanto, el número de aviones necesa- 
rios para abastecer una División de Infantería 
es muy reducido. Se usaban principalmente avio- 
nes “C-47”; pero en casos urgentes se emplearon 
los “B-25'” o cualquier otro avión. Desde el punto 
de vista de la tripulación,'es preferible hacer los 
abastecimientos tomando tierra en un aeródro- 
mo, pues debido a la superficie limitada de las 
zonas de lanzamiento en la selva, el avión sólo 
puede lanzar cuatro paquetes en cada pasada, y, 
por consiguiente, tiene que dar vueltas durante 
media hora antes de terminar su misión, Los pi- 
lotos detestan este procedimiento porque tenían 
que aproximarse lentamente y a poca altura al 
lugar del lanzamiento, constituyendo en estos 
momentos una presa fácil para los cazas enemi- 
gos. Sin embargo, desde el punto de vista de las 
tropas de tierra, es preferible el lanzamiento des- 
de el aire, pues así se reciben los suministros en 
el mismo lugar en que acampa la compañía y se 
reduce el problema de la distribución. 


No obstante, para ahorrar aviones y paracaí- 
das, es preferible que siempre que se pueda las 
tropas avanzadas construyan pistas de aterrizaje. 
Se aconseja que se construyan varias pistas para- 
lelas en cada zona para poder usarlas en buen 
tiempo y acelerar la entrega, y para poder cum- 
plir el servicio en caso de que una de las pistas 
se inutilice por cualquier causa. Como los avio- 
nes sólo necesitan un espacio de terreno llano 
para aterrizar y despegar, a menudo los arroza- 
les se convertian en pistas de aterrizaje en un 
plazo de dos o tres días, echando mano de traba- 
jadores indigenas. 


Las Famo. — Estas organizaciones se estable- 
cen en pistas de aterrizaje avanzadas para recibir 
los abastecimientos. Tienen la responsabilidad de 
descargar los aviones y clasificar y almacenar los 
suministros cerca de la pista. Las unidades que 
hacen los pedidos reciben éstos en los depósitos 
provisionales, que funcionan como unas estacio- 
nes de transbordo. 


Cada unidad tiene un grupo encargado de re- 
cibir los suministros desde el aire en el campo 
de lanzamiento. Estos grupos marcan el campo 
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Envase con paracaídas, de 2£ pies, para paquetes de 
- raciones. 


con paineles, los despejan después de cada lan- 
zamiento y almacenan los abastecimientos en el 
depósito provisional de la unidad. La unidad es 
la responsable de la distribución. 


El lanzamiento desde el aire,—De acuerdo con 
la situación táctica, lo general es que del 20 al 40 
por 100 del abastecimiento aéreo tenga que efec- 
tuarse mediante lanzamiento en vez de aterriza- 
je. Este sistema lleva consigo hacer frente a cier- 
tos problemas especiales, 


Embalaje,—En primer lugar, los abastecimien- 
tos que han de ser lanzados desde el aire tienen 
que ser embalados de un "modo especial. De esto 
se encarga la sección de embalaje de las RAMO. 
Los suministros lanzados mediante paracaídas se 
meten dentro de envases especiales que se atan 
a un paracaidas, para lo cual hay que doblar y 
empaquetar éste, tarea que es también desempe- 
ñada por la sección de embalajes. Se ha compro- 
bado que los paracaídas empleados para el lanza- 
miento de suministros son capaces de aguantar 
grandes cargas. Sin embargo, en la práctica re- 
sulta que, aunque el paracaídas aguanta el peso 
de la carga, el envase no resulta: lo bastante re- 
sistente, destrozándose con mucha frecuencia. Al- 
gunos suministros pueden lanzarse sin paracaídas, 
habiéndose estudiado una serie de envases espe- 
ciales para conseguir este propósito. Por lo ge- 
neral, se usan sacos de cañamazo rellenos con 
estopa. | 


Comunicaciones.—Es difícil localizar las tropas 
en terrenos de selva, siendo necesario, por tanto, 
las comunicaciones aeroterrestres. Los pilotos 
reciben instrucciones detalladas para llegar a las 
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zonas de lanzamiento, situandolas en el mapa, y 
localizan generalmente los campos de lanzamien- 
to por medio de paineles y claves de enlace aero- 
terrestre. Si es preciso, el personal de tierra €es- 
tablece contacto por radio, trabajando a una fre- 
cuencia determinada cuando el avión se encuen- 
tra en la proximidad de las tropas a quienes va a 
auxiliar, dirigiendo el avión al campo de lanza- 
miento, valiéndose para ello de puntos caracte- 
risticós del terreno.o por medio de señales lumi- 
nosas. Existen también equipos especiales para 
encargarse de la dirección del avión al campo de 
lanzamiento. Sin embargo, aunque es convenien- 
te, no es necesario organizar una sección de ra- 
dio en el grupo encargado de cada campo de lan- 
zamiento, siempre que la sección de comunica- 
ciones de la únidad pueda manejar estas tansmi- 
siones de radio. Las unidades que estén en ope- 
raciones de avance por la selva deben incluir las 
coordenadas de los campos de lanzamiento en sus 
radiogramas de pedidos, y esta información debe 
pasarse a la sección encargada de dar instruccio- 
nes a los pilotos en los aeródromos de salida, Al- 
gunos oficiales que sirvieron en unidades chinas 
durante las operaciones en la Birmania oriental, 
aseguran que raras veces fué necesario hacer uso 
de las comunicaciones aeroterrestres de radio para 
dirigir los aviones a los campos de lanzamiento. 


Lanzamiento.—En los campos de lanzamiento 
hay marcas que indican la dirección en que debe 
volar el avión, efectuándose el lanzamiento des- 
de una altura conveniente para que el paquete no 
ruede al caer. Normalmente esta altura es tan pe- 
queña, que el viento no desvía la trayectoria de 
los suministros lanzados por paracaídas. Hay 
que tener en cuenta que a veces los campos de 
lanzamiento están situados tan cerca de las zonas 
de concentración de tropas, qué los aviones han 
causado bajas al lanzar los suministros sin paracaídas. 


Generalmente la tripulación lanza los suminis- 
tros fuera del avión en lotes de cuatro paquetes, 
haciéndose continuamente ensayos para mejorar 
este procedimiento y que los lanzamientos pue- 
dan hacerse más rápidamente y que sean más 
precisos. 


Un sistema de lanzamiento nocturno, empleado 
para apoyar la expedición de Wingate, consistió 
en marcar los campos de lanzamiento con luces, 
recibiendo los pilotos instrucciones para aproxi- 
marse a los mismos en una dirección determina- 
da. Este sistema resultó satisfactorio; sin embar- 
go, no se conseguía acertar, y muchas veces era 
casi imposible hallar los paquetes que caían en el 
bosque, resultando muy costoso en pérdidas de 
equipos, sustituyéndose por otro en cuanto fué 
posible. 
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El lanzamiento desde el aire proporciona no 
sólo los elementos indispensables al sostenimien- 
to de las tropas, sino que es capaz de suministrar 
también otras muchas clases de materiales, apro- 
vechándose los paracaídas que no puedan utilizar- 
se para otros servicios, como toallas, pañuelos, 
vendajes, ropa, paineles, tiendas, y aun como ele- 
mento de comercio con los indígenas. En la sel- 
va, las cuerdas de los paracaídas viejos desempe- 
ñan un valioso papel, y los cojines de los envases 
de los paracaidas sirven admirablemente para 
asientos y camas, y con los paracaídas de colo- 
res se pueden hacer hasta camisas de seda. Siem- 
pre que sea posible deben recuperarse los para- 
caídas, procurando devolverlos a su punto de ori- 
gen, aunque normalmente en las operaciones des- 
arrolladas en Birmania solamente se emplearon 
los aviones ligeros para la evacuación de bajas. 


Como dato curioso se apunta que un paracai- 
das de 73 cms. es capaz de sostener una carga de 
unos 180 kilos, que después se reparte para ser 
transportada en caballerías. ' 

Abastecimiento en lotes individuales.—Las or- 
ganizaciones anteriores manejaban abastecimien- 
tos en grandes cantidades. Se enviaban las can- 
tidades precisas en cajas especiales de raciona- 
miento o de municiones, que las tropas que las 
habían de utilizar subdividian a su vez para ser 
usadas como unidades menores. 


Sin embargo, en el caso de los “merodeadores 
de Merryll” y de la fuerza especial “Marte”, la 
naturaleza de las operaciones precisó no sólo ra- 
pidez, sino la organización del abastecimiento en 
lotes individuales. Se enviaban suministros ya di- 
vididos para ser entregados a cada soldado. Des- 
de el punto de vista de las tropas en la zona de 
combate, resulta ésta una solución ideal. La or- 
ganización que empleó este procedimiento era algo 
más perfecta y más eficaz que la otra organización. 

Las tropas de combate hacian sus pedidos di- | 
rectamente a la: zona de abastecimientos, que las 
suministraba directamente, y no a través del Jefe 
de la 4. Sección, y cuando se dispuso de sufi- 
cientes equipos de radio, el Jefe de la 4.* Sección 
interceptaba las transmisiones. De esta forma se 
ahorró mucho tiempo en la tramitación de los 
pedidos. Como en las otras organizaciones, el 
SOS (Servicio 'de Suministro) entregaba los 
abastecimientos a los almacenes de la base de 
suministros, y «éstos se embalaban, almacenaban 
y trasladaban al avión por el personal de la base; 
sin embargo, el propósito de la organización era 
conseguir mayor rapidez, y se subdividian los su- 
ministros en la base para ser entregados a cada 
soldado, ahorrando el trabajo correspondiente a 
las unidades en campaña. 
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Se embalaron así raciones individuales para dos, 


- tres y aun cinco dias de cada clase de paquetes. 


-- 


Las municiones se embalaron a razón de dota- 
ciones individuales y también en grandes canti- 
dades, manteniéndose existencias para cinco: días 
embaladas y listas para ser enviadas. 


Los soldados que tenian las llaves de los alma- 
cenes se alojaban en los mismos; los conducto- 
res de camión, en la zona de aparcamiento de 
vehículos, y los embaladores y cargadores, cerca 
de los almacenes. Se instalaron altavoces en los 
almacenes, cuarteles, parques y centros de re- 
creo. Cuando se recibian avisos por radio de una 
necesidad inmediata, se notificaba a todo el per- 
sonal'por medio de este sistema de altavoces. Por 
lo general, los camiones llegaban a los cinco o 
diez minutos a los almacenes, que ya estaban 
abiertos. Los grupos de cargadores ya estaban 
dispuestos con instrucciones acerca de lo que ha- 
bían de cargar, y mientras se cargaban los camio- 
nes se alertaban las tripulaciones aéreas, los pi- 
lotos recibían instrucciones y se preparaban los 
aviones para despegar. Por este sistema se pro- 
porcionaron suministros a un punto que distaba 


"400 kilómetros en dos horas y treinta y seis mi- 


nutos. 


Además de la rapidez en el envío de suminis- 
tros, es evidente que este sistema ahorró muchí- 
simo trabajo al personal combatiente, pues se pu- 
dieron lanzar raciones, amontonarlas cerca del 
campo de lanzamiento y entregarlas directamen- 
te al soldado, sin más subdivisiones ni retardos. 


Si la naturaleza de la operación era tal que el : 


personal de cocina podia preparar una comida 
caliente, las mismas raciones se entregaban a las 
distintas cocinas de las compañias. Se lanzaron 
también municiones en paquetes adecuados para 
su transporte a lomo, sin subdivisiones posterio- 
res; en paquetes que podian ser entregados a las 
dotaciones de cañones, o en ptines para cada sol- 
dado, de acuerdo con la situación de urgencia que 
requerían las operaciones. De esta forma se pue- 
den proporcionar suministros desde las zonas de 
retaguardia, con arreglo a las condiciones exigi- 
das por las necesidades de los combatientes de 
primera línea, 


Posibilidades para el futuro. 


El abastecimiento aéreo aún está en su infan- 
cla. Aunque se han desarrollado numerosas tác- 
ticas y mejorado los detalles de esta.operación, 
sólo se ha utilizado en determinados casos, sien- 
do factible de muchos perfeccionamientos. Su em- 
pleo tiene grandes inconvenientes, debiendo mo- 
derarse el entusiasmo de los partidarios de ella 


considerando todas las dificultades que presenta. 
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Lanzamiento de abastecimientos con paracaídas, 


En primer lugar, se necesita el dominio local 
aéreo, por lo menos, para proteger los aviones 
de transporte durante 5us vuelos a las zonas avan- 
zadas. Deben construirse pistas de aviación para 
el empleo eficaz de los equipos, evitáandose así 
la necesidad de grandes cantidades de paracaídas 
y la pérdida de suministros debida a lanzamien- 
tos poco precisos. En paises de lluvias fuertes y 
prolongadas, las pistas de aviación deben ser ade- 
cuadas para poder emplearse en todo tiempo, lo 
cual requiere grandes obras de ingeniería. Por 
otra parte, el uso de aviones implica un gran con- 
sumo de gasolina y la necesidad de conservación 
y entretenimiento en vuelo del avión. Empero, a 
pesar de estas dificultades, el abastecimiento 
aéreo sigue siendo la solución táctica del proble- 
ma del apoyo logístico. Constituye el único me- 
dio seguro de apoyar una situación que cambie 
con rapidez en cualquier clase de terreno. Es el 
único medio posible para apoyar una extensa zona 
de Operaciones en medio de la selva, Elimina los 
obstáculos de carreteras intransitables, rios sin 
puentes, terreno ocupado por el enemigo, panta- 
nos, selvas y montañas; hace innecesario mante- 
ner y proteger largas líneas de comunicaciones, 
y hace factibles maniobras tácticas y estratégi- 
cas que de otro modo no se hubieran podido rea- 
lizar, debido a las dificultades de abastecimien- 
to. En resumen: es el método más rápido de 
llevar grandes cantidades de abastecimientos, a 
través de toda clase de obstáculos, a grandes dis- 
tancias. 





La lucha por la superioridad aérea en la gue- 
rra pasada se ha librado tanto en los tableros de 
dibujo de las salas de proyectos, como en los lu- 
gares de combate. Los ingenieros aeronáuticos 
y los pilotos aliados nos han demostrado que sus 
aviones fueron mejorando en maniobrabilidad, ve- 
locidad, radio de acción y potencia de fuego, como 
indica una de las estadisticas oficiales hechas en 
el año 1942 en el teatro de operaciones del Pa- 
cifico, en que fueron derribados cuatro aviones 
enemigos por cada avión norteamericano, mien- 
tras que en las de Africa, la proporción fué de 
dos a uno. Esto ha sido conseguido por los nue- 
vos tipos de aviones que las Fuerzas Aéreas nor- 
teamericanas iban poniendo en servicio, entre 
ellos el “Boeing B-29”, Superfortaleza, cuyas ca- 
racterísticas, mantenidas en secreto durante lar- 
go tiempo, han sido reveladas por el Departa- 
mento de Guerra, por lo que a continuación se 
dan a conocer algunos datos relativos a este su- 
perbombardero. 


Este avión es considerado como el más podero- 
so y más veloz del mundo, el de mayor radio de 
acción y el que vuela a mayor altura. Su enver- 
gadura, o sea la distancia que hay entre las pun- 


Por JOSE MARIA GARCIA ESTECHA 


tas de las alas, es mayor que la distancia que los 
hermanos Wright “volaron” en su memorable ex- 
perimento de Kitty-Hawk. 


Todo en el “B-29” pertenece a la categoría de 
lo superlativo. En ninguna otra máquina de gue- 
rra se habían empleado tantos hombres ni gastado 


. tanto dinero. 
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El principio de estos aviones tuvo lugar en el 
centro de la ciudad norteamericana de Atlanta 
(Georgia), donde se estableció una Escuela de 
capacitación profesional, instalada en el edificio 
de una antigua fábrica, y que desempeñó un pa- 
pel importantísimo en la instalación de los nue- 
vos talleres de "montaje de estos aviones, encla- 
vados en las cercanías de la ciudad, en condicio- 
nes de producir en un tiempo verdaderamente ex- 
traordinario, por lo corto, estas glgantescas y 
complicadas Superfortalezas “B-29”. 


Un mes después de la entrada de los Estados 
Unidos en la guerra, se inició la construcción de 
estos talleres, que fueron los mayores consagra- 
dos al montaje de aviones, en un solo edificio, en 
la Unión Norteamericana. La Escuela de capaci- 
tación empezó a funcionar casi al mismo tiempo, 
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pues la Compañía encargada de la fabricación d2 
estos bombarderos deseaba disponer de mano de 
obra experimentada cuando se inaugurasen los 
talleres de montaje. 


Prueba del pleno éxito de sus esfuerzos es el 
hecho de que a los veintiún meses escasos de 
empezar la. construcción de los tañieres saliera de 
las cadenas de montaje la primera “Superfortale- 
za”. Encontrándose los talleres instalados en un 
distrito del Sur de la Unión, consagrado cas1 ex- 
clusivamente a la agricultura, fuéle preciso a la 
“Bell Aircraft Corporation”, una de las Compa- 
ñías contratantes, y a la Sección de Material de 
la Aviación Militar norteamericana, reclutar el 
personal necesario en los más variados oficios, 
que más tarde habían de recibir instrucción en 
esta Escuela de capacitación. 


Todas estas personas, cuyo número se elevó a 
veinticinco mil, llegaron a realizar trabajos de 
precisión destinados a producir una de las mejo- 
res armas aéreas norteamericanas, El ochenta por 
ciento de estas personas eran naturales del Esta- 
do de Georgia; el quince, procedía de los Esta- 
dos vecinos, y el resto, del de Nueva York, don- 
de se encuentran instaladas las fábricas centra- 
les de la “Bell Aircraft Corporation”. 


Durante cerca de dos años la Escuela cumplió 
su misión de capacitar profesionalmente a los 
aprendices. Al inaugurarse los nuevos talleres en 
la localidad vecina de Marietta, se reservaron lo- 






A, 


1. Piloto.—2. Bombardero.—S. Puesto del visor de proa. 
4. Segundo piloto.—5. Mecántco.—6. Torreta delantera 
superior.—7. Radiotelegrafista.—S. Entrada al túnel. — 
9. Túnel de enlace.—10. Cuaderna de presión. —11, Ame- 
trallador superior.—12. Puesto del visor superior.— 
13. Torreta posterior superior.—14. Equipo sin sobreali- 
mentación y compartimiento almacén.—15. Ametrallador 
de cola y puesto del visor.—16. Torreta de cola.—17. Cua- 
dernas de presión.—18. Torreta posierior inferior,— 
19. Literas para la tripulación de relevo.—20. Puesto vt- 
sor del flanco izquierdo. —21. Ametrallador del flanco iz- 
quierdo.—22. Segundo compartimiento de bombas sin so- 
brealimentar.—238. Primer compartimento de bombas sin 
sobrealimentar. —24. Cuaderna de presión.—25. Nave- 
gante,—26. Torreta delantera wmferior. 
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cales adecuados en ella para cursos de apren- 
dizaje. 

En tanto que se desarrollaba en Atlanta el pro- 
grama de instrucción, buen número de obreros de 
Georgir fueron enviados a la fábrica que posee 
la “Bell Aircraft Corporation” en Búffalo (Nue- 
va York), con objeto de aprender los métodos 
de producción utilizados por la Compañía. Tam- 
bién un número considerable de empleados de 
ésta fueron trasladados a Georgia, a fin de for- 
mar el núcleo organizador de los talleres. 


Además de ostentar el mérito de haber empe- 
zado a producir “Superfortalezas” a los veintiún 
meses escasos de comenzadas las obras de su 
construcción, estos talleres también tienen el ga- 
lardón de haber sido los únicos en los Estados 
Unidos de los que salieron estos gigantescos avio- 
nes totalmente listos para el servicio, Ello se con- 
siguió verificando todas las condiciones necesa- 
rias en las mismas cadenas de montaje, sin ne- 
cesidad de tener que enviarlos a los talleres dedi- 
cados exclusivamente a comprobación. 


En él han trabajado gran número de ingenie- 
ros y personal auxiliar durante dos años, siendo 
éste el tiempo que duró su proyecto; no obstan- 
te, cuando el buen éxito del “B-29” estaba ase- 
gurado, los ingenieros siguieron trabajando en su 
perfeccionamiento, no habiendo pasado de las me- 
sas de trabajo a las cadenas de+montaje menos 
de un millar de mejoras que fueron introducidas 
cuando ya estaba en servicio. 


El “Boeing B-29 Superfostress”, como le lla- 
man los americanos, realizó su primera acción 
de guerra en el Pacífico el día 15 de junto de 1944 
contra Yawata (Kiu-Siu), fecha en que fué bom- 
bardeado por primera vez el Imperio nipón por 
los Fuerzas Aéreas americanas, empleando avio- 
nes con bases en tierra. 


Se trata de un monoplano completamente me- 
tálico, de ala baja cón extremos redondeados; 
lleva un tren de aterrizaje en triciclo, y su morro 
es semiesférico. La tripulación varía de siete a 
once hombres, distribuidos en el orden siguien- 
te: piloto, segundo piloto, mecánico, navegante, 
radiotelegrafista, bombardero, ametralladores y 
suplentes de a bordo. Es capaz de despegar a los 
treinta segundos de empezar a rodar, y su ate- 
rrizaje puede hacerle casi en un espacio tan re- 
ducido como el que se requiere para un bombar- 
dero medio; sus dimensiones son: envergadura, 


33,50 metros; longitud, 29,90 metros; altura, ocho 


metros; superficie alar, 173 metros cuadrados; 
carga alar, 25,378 kilos por 0,093 metro cuadrado. 
Está accionado por cuatro motores “Wright Cy- 
clone” de 18 cilindros, refrigerados por aire, y 
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CON SOBREALIMENTACION 


1. Puesto de pilotaje y control.—2. Túnel de enlace.— 


8. Compartimiento de los ametralladores.—4. Ametralla- 
dor de cola, 


SIN SOBREALIMENTACION 


5. Compartimiento de equipo y almacén.—6. Comparti- 
miento de bombas. 


- de 2.200 HP., que le impulsan a una velocidad 
superior a los 480 kilómetros por hora; va pro- 
visto de dos turbocompresores, uno como reser- 
va. Las revoluciones por minuto y la presión de 
admisión son 2,800 y cuatro kilogramos por 
6,4513 centímetros cuadrados, respectivamente, y 
el consumo de combustible, 453 litros por hora 
y motor, al 95 por 100 de la potencia. Diámetro 
interior, 15,50 centímetros, con un volumen. de 
barrido de 54,8 litros. El grado de compresión 
es 3,100 kilogramos, y el peso en seco, sin buje 
ni arranque, es de 1,212 kilogramos, con lo que da 
una relación de peso potencia a nivel del mar de 
0,5493 kilogramos por HP., y una potencia en el 
despegue de 5,5 kilogramos por HP. 


El “B-29” consta de unas 55.000 piezas, y su 
peso listo para la acción es de 31.500 kilogramos 
aproximadamente, de los que 10.000 pueden co- 
rresponder a las bombas; su autonomía es supe- 





rior a los 6.000 kilómetros, y últimamente ha rea- . 


lizado la travesía del Pacífico en vuelo directo 
desde Hokkaido (Yeso) a Wáshington, cubrien- 
do una distancia de 10.485 kilómetros en veinti- 
siete horas y veintinueve minutos, con «depósitos 
adicionales de combustible. 


Este magnífico vuelo a larga distancia, aunque 
no ha superado la marca mundial, ha dado lugar 
a que en los centros aeronáuticos se haya hecho 
popular el siguiente comentario: “Boeimg has 
always buil to morrow's airplane today” (“Boeing 
tiene siempre construidos hoy los aviones del ma- 
nana” 
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Ninguna tripulación en acción de guerra sería 
capaz de volar de 4 a 6.000 kilómetros con un 
traje pesado, calentado eléctricamente y tenien- 
do que utilizar el inhalador de oxigeno a menu- 
do, sin que dejase de sentir el cansancio o per- 
der el sentido. De igual modo, si los artilleros 
hubiesen tenido que volar en estas condiciones, 


“su agotamiento no les hubiese permitido encon- 


trarse en condiciones fisicas para el combate y 
abatir a sus adversarios, que se abalanzaban so- 
bre ellos a una velocidad de 650 kilómetros por 
hora, como eran los “Ceros” japoneses. Estos y 
otros muchos problemas fueron resueltos por los 
ingenieros, que trabajaron con gran ahinco has- 
ta conseguirlos. 


Por medio de una serie de mecanismos, se ha 
conseguido que la tripulación pueda llevar tra- 
jes ligeros e ir cómodamente sentada en una cá- 
mara sobrealimentada (a prueba de presiones), 
donde circula aire puro y tibio idéntico al de las 
alturas normales, y desempeñar sus tareas con 
un máximo de facilidad y un minimo de fatiga. 


Uno de los más importantes mecanismos es un 
sistema de mando a distancia para el gobierno de 
las ametralladoras. Distribuidas en todo el avión 
hay cinco torretas, cada una de las cuales monta 
dos ametralladoras, que pueden girar en cualquier 
dirección, describiendo un ángulo de 180 grados. 
Hay también cinco puestos de observación de 
fuego, cubiertos de material plástico. Tanto las 
torretas como los puestos de observación, están 
instalados de tal forma que permiten una comple- 


ta visibilidad, así como grandes ángulos de tiro 


desde cualquier punto y en cualquier momento. 
Las ráfagas de varias de estas torretas pueden 
concentrarse scbre un mismo avión, sea cual fue- 
re el punto por donde éste se aproxime. Aunque 
normalmente cada artillero gobierna solamente 
una torreta, cierto mecanismo electrónico le per- 
mite, en una fracción de segundo, gobernar los 
cañones de una o más torretas adicionales, pu- 
diendo hacerse hasta treinta combinaciones con 
las torretas de fuego. 


Esto constituye una notable ventaja; pero es 
sólo el principio. La punteria de los cañones del 
“B-29” es extraordinariamente certera. En el 
Pacifico, los “B-29” han llegado a realizar cator- 
ce salidas en misión de bombardeo, sin que el ene- 
migo derribase uno solo de ellos. En cierta oca- 
sión, una de estas “Superfortalezas” rechazó los 
ataques de setenta y nueve aviones enemigos; se 
batió en retirada durante cuatro horas; derribó 
siete de ellos, y regresó a su base. Tan temibles 
son estos aparatos, que se ha dado el caso para- 
dójico de que los pilotos japoneses saltasen de 
sus aviones al verlos venir, 
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Gran parte de la maravillosa eficacia del 
“B-29” se debe a un nuevo mecanismo denomi- 
nado “calculador electrónico”. El fuego de las 
ametralladoras desde un avión que marcha a gran 
velocidad contra otro que se avecina, presenta 
varios problemas complicados. Cor los dos avio- 
nes moviéndose en distintas direcciones, una bala 
disparada a cierta distancia falla el blanco por 
muchos metros. Además, el “B-29” origina una 
corriente de aire que por sí sola desvía la bala 
lateralmente, sufriendo asimismo una desviación 
hacia abajo por la fuerza de la gravedad. A esto 
se agrega que la trayectoria de la bala cambia 
de acuerdo con la densidad y temperatura de la 
zona atmosférica más o menos alta en que se 
vuela. 


e y 


Todos estos problemas son .resueltos por el 
calculador electrónico de una manera absoluta y 
rigurosamente exacta y con la rapidez del relám- 
pago. Quizá la siguiente escena imaginaria (con- 
versación hipotética), en la que los personajes 
son el artillero y el calculador, dé una idea de 
cómo pasan las cosas: 


Artillero.—Estamos a 9.400 metros de al- 
tura. El termómetro marca 40 bajo cero. 
Ten en cuenta estos dos factores para 
todo lo que hagas, 


Calculador. —(Guarda silencio.) 


Artillero—Ten en cuenta además la acción 
que la gravedad y la resistencia del aire 
ejercen en la bala, y la distancia que 
media entre mis ojos y los cañones de 
la torreta, situada a varios metros 
de mi. 


Calculador.—( Traga saliva, o, por lo me- 
nos, yo asi lo haría si oyera estos con- 
sejos.) 


Artillero.—Haz todos esos cálculos simul- 
tánea e instantáneamente, y sigue ha- 
ciéndolos mientras se necesite, de tal 
forma que cuando yo dispare, el noven- 
ta y nueve por ciento de las balas den 
en el blanco. 


Calculador. —(5e limita a contestar “Si, se- 
ñor”, con un leve zumbido mecánico.) 


En el hotel Waldorf-Astoria, de Nueva York, 
se celebró una Exposición de todo este mecanis- 
mo y su funcionamiento. Habían instalado dos 
torretas, un aparato de punteria y el calculador 
electrónico, que es una caja negra, cuadrada, del 
tamaño de una maleta grande, cubierta de cua- 
drantes, mandos y cables que salen por un sinnú- 
mero de sitios, 
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Explicó el funcionamiento del mecanismo su 
propio inventor, uno de los ingenieros de la “Ge- 
neral Electric Company”. Estaba sentado detrás 
del aparato de puntería, el cual es un complicado 
mecanismo de un metro cincuenta centimetros de 
altura, poco más o menos. Apenas si se veia la 
cabeza del ingeniero por entre los dientes del en- 
granaje: Tenía enfrente una pantalla de vidrio 
deslustrado, en la cual aparecía un circulo de pun- 
tos rojos luminosos. El ingeniero había determi1- 
nado de' antemano el tamaño de un avión japo- 
nés que se aproximaba, y puesto la aguja de uno 
de los cuadrantes, en la posición correspondiente 
a ese tamaño. 





Esta primera fotografía, autorizada por el Departamen- 
to de Guerra norteamericano, nos muestra al mecánico de 
un “Boeing B-29” sentado ante su tablero de instrumentos. 


Marcó después en el mecanismo los otros datos 
necesarios, y mantuvo la imagen del avión japonés 
dentro del circulo de puntos luminosos, de modo 
que el diámetro horizontal mayor tocase apenas 
los puntos de cada lado. Apretó entonces el gati- 
llo, y el mecanismo ya habia hecho todas las 
correcciones de punteria; este aparato, con arti- 
llero y todo, gira libremente en cualquier direc- 
ción. Con él, gira la torreta de cañones, situada 
a unos tres metros y conectada por medio de ca- 
bles eléctricos. 51 dos o más torretas se disponen 
en circuito, las ametralladoras de ésta se mue- 
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Diagrama del sistema de instalación de mando a distancia de las ametralladoras de una Superfortaleza “B-29”. 


ven en sincronismo perfecto con el mecanismo de 
puntería y con la voluntad del artillero, aunque 
éste aparece como una cosa insignificante en me- 
dio de aquellas máquinas de muerte, 


Quizá lo más sorprendente de todo es ver al 
artillero desconectar el calculador electrónico, 
apuntar él mismo los cañones por su propia cuen- 
ta, con el mayor esmero, y al volver a conectar 
el-calculador inmediatamente se observa una es- 
pecie de “hipo mecánico” en el aparato, y todas 
las torretas simultáneamente corrigen la mala 
puntería del pobre mortal, cuyo mejor esfuerzo 
no pudo igualar a la sabiduria de los electrones. 


Como cada par de ametralladoras tiene un 
campo de acción de más de 180 grados, hay veces 
en que algunas de ellas apuntan hacia ciertos 
puntos del avión mismo. Por ejemplo, las de la 
torreta superior central tienen bajo su radio de 
fuego parte de la cola del avión. Pero el calcula- 
dor electrónico se encarga de esto. Supongamos, 
por ejemplo, que las ametralladoras estén hacien- 


do fuego (800 tiros por minuto) a un avión ene- 
migo que viene a la zaga, Como la ametralladora 
gira de izquierda a derecha, la ráfaga tiene que 
cruzar la línea del avión. Cuando esta ráfaga llega 
a unos pocos milímetros de la cola del avión, el 
fuego cesa automáticamente; primero el de la 
ametralladora derecha, y una fracción de segun- 
do después, el de la izquierda. Tan pronto como 
la ráfaga avanza una fracción de centímetro pa- 
sada el grupo de la cola, las dos ametralladoras 
empiezan'a disparar de nuevo; la de la derecha, 
una décima de segundo antes que la de la 1zquier- 
da. Sólo unos segundos se necesitan para cambiar 
en 180 grados la dirección de las ametralladoras; 
de suerte que el tiempo de interrupción del fuego 
es insignificante.. 


LY 


Este coloso de los aires ha demostrado su efi- 
cacia asestando los primeros golpes contra las in- 
dustrias del Japón, con los que se inició la etapa 
decisiva de la victoria de las Naciones Unidas en 
la zona de guerra del Pacifico. 





“Superfortalezas” como reservas de primera línea del Ejército y Marma norteamericanos. 
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Información del Extranjero 





ESTADOS UNIDOS 


Un nuevo “Douglas”. 


El avión de bombardeo “Douglas 
XB-42”, actualmente en experimen- 
tación, ha realizado el vuelo Los An- 
geles-Wáshington, en cinco horas y 
diecisiete minutos «a la velocidad me- 
dia da 695 kms/h, De] “XB-42” existe 
un derivado denominado “DC-8”, ver- 
sión civil, provisto de dos motores en 
línea, situados detrág del timón de 
cola, con hélices de paso variable, 


E] caza de doble fuselaje “P-82”, 


E] “avión bimotor de caza de la 
AAF denominado “P-82” no es, en 
realidad, más que la unión de dos 
aviones monomotores “P-51”, más co- 
nocidos con el nombre de “Mustang”. 
El “P-82” va provisto de dos moto- 
res “Rolls-Royce V 1.650” de 2.200 
caballos, que le dan una velocidad de 
765 kms/h, Tiene 4.000 kms. de auto- 
nomía y un techo máximo de 13.600 
metros. Su armamento es de seis 
ametralladoras de 12,7 mm., y puede 
llevar 1.800 kgs. de bombas y 25 cohe- 
tes. Si necesita ampliar su autono- 
mía o llevar pesos suplementarios, 
tales como cámaras -fotográficas, 
equipo Radar para actuar como caza 
nocturno, entonces acopla en el es- 
pacio, entre los dos fusetajes, un de- 
pósito suplementario, que se d=spren- 
de antes del comienzo de la actuación 
táctica. En cada fuselaje puede ir un 
piloto. 


“Performances” del hidroavión “Mnairs” 


El hidroavión gigante “Mars” ha 
transportado cargas superiores a los 
16.000 kgs., llevando normalmente 
12.500 .kgs., entre las jslas Hawai y 
California, en nueve horag y cuaren- 
ta y cinco minutos, a un promedio de 
catorce de estas travesías por mes. 

El “record” de este «avión está fi- 
jado en un recorrido de 6.800 kiló- 
metros, con una carga de 6.000 ki- 
logramos. Las nuevas versiones del 
“Mars”, de un peso total de 82 tone- 
ladezs, mejoran las características an- 
teriores y son los únicos aviones ca- 
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Avión de bombardeo “Douglas XB-42”, en versión comercial “DC-85”. 


paces de ofrecer un precio inferior a 
diez centavos dia dólar por tolenada- 
milla. 


Nuevo avión de propulsión-cohet:. 


Se están realizando en los Estados 
Unidos pruebas con un avión de pro- 
pulsión por cohete. Se trata de un 


caza embarcado, cuya denominación 
es la de “XF15C-1”. 


Valoración e importancia de la indus- 
tria aeronáutica de guerra norteame- 
ricana. 


En el momento álgido de la pro- 
ducción aeronáutica norteamericana 
ésta tenía 59 fábricas de aviones, 
20 de motorés y siete de hélices, con- 
junto evaluado, aproximadamente, en 
cuatro billones de dólares. 

La superficie ocupada por estas 
factorías es ««quivalente a 16.257.500 
metros cuadrados, 


* 


Probabla fusión de firmas aero- 
náuticas, 


Las fábricas americanas de avio- 
nes “Lockeed Aircraft Corp”, de Bur- 
bank (California), y la “Curtiss- 
Wright Corp”, de Nueava York, están 
examinando la posibilidad de su 
fusión. 
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Nuevo avión “Republic”. 


Por la Compañía “Republic” ha sido 
construído un nuevo avión de reco- 
nócimiento “fotográfico, denominado 
“Raimbow”. Este aparato, de más de 
50 metros de largo, posee un labora- 
torio fotográfico completo, que pue- 
de funcionar noche y día, 

El avión fué construído secreta- 
mente. por Jos Servicios del Ejército 
norteamericano, y volará a una altu- 
ra superior a cualquier otro, con una 
velocidad mayor a la de los cazas 
más rápidos. 


Envíos de material aéreo a. la 


U. R.S,S.. 


El 60 por 100 de la preducción de 
aviones de la Casa nortezm:ricana 
“Bell” han sido entregados a Rusia. 
De ellos, 4.773 “Airacobras” y 2.456 
“Kingcobras”. 


Nuevo caza de la Marina. 


La Marina de los EE, UU, dispone 
de un avión de caza, llamado “Phan- 
ton”, que alcanza una velocidad de 
más de 800 kms, Tiene un radio de 
acción de 1.600 kms, Pesa unas cin- 
co toneladas, y sus alas son plega- 
bles. Posee dos motores gemelos de 
propulsión, 
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Bombardero “Northrop”, tipo “Ala 
Volante”, 

El avión de bombardeo pesado, 'ac- 
tualmente en pruebas, de la Casa 
“Northrop”, conocido como e] “XB- 
35”, es de ala volante. Está armado 
de ametralladoras de 12,7 mm, y ses 
cañones de 37 mm. | 

Esta .misma versión, aplicada a la 
NAS americana, es conocida con el 
nombré de “YB-35”, El armamento 
es da cuatro ametralladoras de 12,7 
milímetros en las dos torretas supe- 
riores, ocho de] mismo calibre en las 
dos torretas inferiores, y dos cañones 
de 37 mm. en la torreta de la cola. 


Motor del “Shooting Star”. 


El avión de caza a reacción deno- 
minado “P-80”, más conocido por el 
nombre de “Shooting Star”, lleva un 
- motor a turbina de gas “Whittle”, 
construído por la “General Electric”, 
de un poder superior a los 5.000 ev. 
Este motor soporta temperaturas su- 
periores a los 750 grados centígra- 
dos. ' 


Helicóptero para la Marina. 


Un nuevo helicóptero americano 
para la Marina de los Estados Uni- 
dos, es el “Mc. Domnel X, H. I. D-1”, 
de] cual sé dice que tiene siete u 
ocho plazas. El «prototipo se espera 
que volará a principios de este año. 


El muevo caza “XP-72”. 


Solamente se construirán por aho- 
ra tres aviones de caza “XP-72”, Este 


se caracteriza por ir provisto de un 
motor radial “Wasp Major”, de 3.000 
caballos, y por llevar hélices de con- 
trarrotación de seis palas, aun cuan- 
do definitivamente se adoptará la hé- 
lice de cuatro palas, 


Datos sobre el “Douglas XA-42”, 


El avión de ataque “Douglas XA- 
42”, actualmente en período de prué- 
bas, está provisto de dos motores 
“Allison”. Su: armamento es de dos 
ametralladoras de 12,7 mm. en el mo- 
rro, otras dos del mismo cal:bre en 
la cabina de] piloto y dos más en 
el borde de ataque. Puede acoplarse 
un armamento complementario de 
cuatro ametralladoras de 12,7 mm, o 
bien cuatro cañones de 20 mm. 


Nuevos modelos de motores, 


El Mando de Servicios Técnicos 
Aéreos de los Estados Unidos ha dado 
a conocer los nuevos modelos de mo- 
tores. Destacan entre ellos el motor 
“Licoming XP-7753”, de 36 cilindros 
y de 5.000 cv., así como el “Wright- 
R, 2160”, de 2.500 cev., construido 
especialmente para e] avión de caza 
“Lockheed XP-58”, y el “Chrysler 
X 12220-11”, de 2.500 cv. ' 


Cámara de presión gigantesca. 


Ha sido construída en Los Ange- 
les una cámára de presión capaz de 
albergar el fuselaje de un avión de 
bombárdeo. Por este medio, la Com- 
paña de construcción de aviones 
“North American” se propone efec- 
tuar minuciosos estudios de presio- 

d 





- El caza de doble fuselaje “P-82”, resultante de la unión de dos P-15 
“Mustang”. 
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nes y temperaturas sobre tripulacio- 
nes y sus equipos con un avión de 
dimensiones normales. 


Un túnel aerodinámico trasladado de 
Alemania a Estados Unidos, 


Varios hombres de ciencia e inge- 
nieros alemanes van a ser traslada- 
dos «a los Estados Unidos para ayu- 
dar a la instalación y manejo del tú- 
nel aerodinámico supersónico, que los 


alemanes emplearon para perfeccio- 


nar el uso de los proyectiles dirigi- 
dos. 

Este túnel fué capturado en Kocher 
(Alemania), y será montado de nue- 
vo en el laboratorio de Armamentos 
de la Armada. 

En el citado túnel alcanza el aire 
velocidades superiores al sonido. 


Esfuerzo de guerra de la industria 
aeronáutica. 


El esfuerzo aportado por la indus- 
tria aeronáutica norteamericana du- 
rante la guerra supone ej] 35 por 
ciento del total de las posibilidades 
industriales americanas. Más de dos 
millones de operarios han trabajado 
en lá construcción de aviones, moto- 
res y accesorios, Los sueldos deven- 
gados para favorecer la industria aé- 
rea han sido equivalentzs a cincuen- 
ta y dos horas pagadas ¡por cuarenta 
de trabajo. 


GRAN BRETANA 


Piezas de papel para aviones. 


Los fabricantes británicos del ramo 
aeronáutico están produciendo piezas 
de aviones en cuya fabricación inter- 
viene solamente el papel. Lcs acceso- 
rios así producidos están siendo ex- 
tensamente usados por la R. A. PF. 


El “Lincoln” de bombardeo, 


Gran Bretaña va a disponer dea un 
nuevo bombardero “Linco.n”, tetra- 
motor, de 36 toneladas de p=so, do- 
tado de “ojos mágicos” —gracias al 
Radar—, que le permite bombard:ar 
con precisión objetivos y cañonzar a 
los aviones enemigos tembién invi- 
sibles. Este “Lincoln”, destinado a 
sustituir al famoso bombardero noc- 
turno “Lancaster”, tiene un radio de 
acción de 7.120 kms. y una velocidad 
horaria de 320 con carga, siendo la 
máxime. de 500. 


JAPON 


Fábricas aeronáuticas incautadas en 
el Japón. 


: Entre las 400 empresas dz guerra 
incautadas por orden de Mac Arthur 
en el Japón, figuran 265 fábricas de 
material aeronáutico, 
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ENSEÑANZAS DE LA GUERRA 


Bomba atómica. 


Se dice en los círculos marítimos 
de Wáshington que hacia fin de la 
primavera próxima se experimenta- 
rá la bomba atómica en alguna parte 
del Pacífico, utilizándola para ata- 
que en maniobras en el mar. 

En estos experimentos colaborarán 
tanto las fuerzas de la Marina como 
las del Ejército, ya que todas las 
fuerzas armadas, incluyendo jas del 
Aire, están interesadas en aprove- 
char las enseñanzas que se sacarán 
de las maniobras. Se instalará un 
gigantesco laboratorio flotante y otro 
aéreo en el Pacífico. Habrá que exa- 
minar las condiciones atmosféricas, 
el viento sobre todo, y la radioactivi- 
dad. El lugar de los experimentos 
estará alejado dz las costas y luga- 
res habitados, para no causar desgra- 
cias, ni aun en los lugares frecuen- 
tados por los pescadores, tratándos2 
también de que no quede destruída 
la reserva de pesca. 

La Marina de guerra norteameri- 
cana utilizará los acorazados “New 
York”, “Arkansas”, “Pensilvania” y 
“Nevada” como blancos para las 
pruebas que se efectuarán con el fin 
de comprobar ]os efectos de la bom- 
ba atómica sobre buques de guerra. 

También serán utilizados los por- 
taviones “Saratoga” e “Independen- 
ce” y los cruceros “Salt Lake City” 
y “Pensacola”, Asimismo, en la lista 
de buques destinados a estas prue- 
bas figuran e] crucero pesado ale- 
mán “Prince Eugene”, que ha lle- 
gado al puerto de Boston; tel acora- 
zado japonés “Nagato” y el crucero 
ligero de la misma nacionalidad “Sa- 
kawa”, La lista completa del núme- 
ro de buques alemanes y nipones que 
serán empleados en las pruebas se 
dará a conucer por el Vicealmirante 
V. S. Blandy, que será el Jefe de las 
operaciones durante tales maniobras. 


La ciencia médica ante los proble- 
mas que suscita la energía atómica. 


Escribiendo en el “Lancat”, el doc- 
tor Kennet Walker, gran autoridad 
sobre los problemas de fertilidad, 
dice: “En el caso de la energía ató- 
mica no debe haber ninguna excusa 
para retrasar el estudio de sus efec- 
tos biológicos.” 

La energía atómica, libremente 
aplicada a la industria, devastaría la 
raza humana seguramente más que 
la bomba atómica y sin ninguna ex- 
plosión, 

Aunque se han adoptado todas las 
medidas para guardar la salud de 


aquellos que han trabajado en la 
bomba atómica, no se ha hecho nin- 
guna investigación especial sobre los 
efectos de la energía atómica sobre 
las células, que son las que con ma- 
yor facilidad pueden resultar lesio- 
nadas. 


La batalla aérea de Berlín, 


Damos a continuación un comentario 
de origen ruso sobre los últimos mo- 
mentos de la defensa de Berlín, tra- 
ducido y condensado por la Escuela 
de Comando y Estado Mayor norte- 
americano, de un artículo ruso. 


Desde el primer día de la ofensiva, 
iniciada en las cabezas de puente del 
río Oder hasta las últimas batallas en 
las calles de Berlín, la aviación sovié- 
tica martilló a los alemanes con gol- 
pes concentrados en tierra'y en el 
aire, La batalla aérea sobre Berlín 
fué una de las últimas operaciones d2 
las Fuerzas aéreas rusas. 

Los aviadores soviéticos se enfrer- 
taron con la Sexta Flota aérea ale- 
mana, con unidades selectas como el 
Cuerpo de Defensa Antiaérea de Ber- 
lin y de Alemania'central, y forma- 
cioneg especiales como el “Udet”, 
“Goering”, “Hindenburg”, etc. Ade- 
más, para combatir al Ejército rojo 
e] enemigo empeñó unidades equipa- 
das con las últimas innovaciones en la 
táctica aérea. 

El tipo básico de aviones de reac- 
ción empleado por los alemanes era 
e] “Me-262”, un caza interceptor da 
dos motores, de gran velocidad. El 
combate aéreo con el “Me-262” sea ba- 
saba en el principio de emplear al 
máximo el armamento de los aviones. 
Cada avión a reacción se sometía al 
fuego de muchos de los cazas rojos 


desde el momento en que se le des- 
cubría, lo que requería una formación 
de batalla definida en las patrullas 
aéreas, 

Otra innovación empleada por .03 
alemanes erg el “Avión-bomba”. Se 
componía de un bombardero y un ca- 
za emparejado. En algunos casos la 
bomba de la pareja era el bombarde- 
ro, y en otros era un caza dirigido 
por radio, Un aviador pilotaba la 
“pareja”, Uno de los aviones se lle- 
naba de explosivos de varias clas2s, y 
este “Avión-bomba” se colocaba so- 
bre el fuselaje de] avión conductor, 
o a la inversa, el “Avión-bomba” car- 
gaba al avión conductor. Generalmen- 
te la ¡pareja se componía de un 
“Junker” con un “FW-190” acoplado 
encima. Durante el vuelo funciona- 
ban los motores de los dos aviones, y 
en determinado momento el piloto 
soltaba e] avión cargzdo de explosi- 
vos, que se lanzaba en picado sobre 
el objetivo, 

Las operaciones del “Junker-188” 
y el “FW-190” emparejados se diri- 
gían por medio de un transmisor de 
radio especial. En el momento de 
desacoplar los aviones, el piloto apun- 
taba la pareja en la dirección gene- 
ral del objetivo, 'sintonizaba su radio 
transmisor con un pequeño receptor 
en el “Avión-bomba”, y en esa forma 
dirigía sus movimientos, 

Una de las peculiaridades de la ba- 
talla aérea de Berlín fué la tendencia 
de los alemanes a organizar las ope- 
raciones de sus bombarderos y avio- 
nes de ataque a dos niveles: a una 
altura extremadamente baja y a 
grandes alturas. Empleando estos 
métodos el enemigo intentó conseguir 
dos propósitos: evitar grandes pérdi- 
das y al mismo tiempo dispersar los 
cazas rojos. Sus cazas y aviones de 





AVIONES ROJOS 


“STORMOVIK” 





REVISTA DE AERONAUTICA 


ataque volaban en grandes grupos a 
poca altura, bombardeando y atacan- 
do a las fuerzas terrestres, mientras 
que grupos de “parejas” operaban en 
un nivel superior, a una altura de 
5.000 a 6.000 metros, 

El Mando ruso contrarrestó la tác- 
tica aérea de “dos pisos”, empleando 
grandes formaciones de cazas cui.ida- 
dosarvente planeados. Estas formacio- 
nes cambiaron de forma de acuerdo 
con la situación, El propósito de esta 
formación especial era interceptar y 
derrotar al enemigo antes de que ll.- 
gara al campo de batalla. 

Todas las zonas de operaciones de 
las unidades de caza se dividió en 
tres sectores. El primer sector cubría 
el territorio en poder del enemigo, 
bien a la retaguardia de las primeras 
líneas. Este sector lo patrullaba un 
número considerable de aviones cuya 
misión era destacar libremente. Vola- 
ban en grupos de dos y de cuatro 
aviones y estaban pilotados por avia- 
dores de experiencia, Descubrían «u: 
enemigo, lo notificaban al puesto de 
mando aéreo y atacaban inmediata- 
mente para desbaratar la formación 
de batalla del enemigo y desorientat 
a sus pilotos. Después de este ataque 
pre:iminar por los “cazadores”, las 
patrullas aéreas que cubrían la zona 
comprendida entre la: línea del frente 
y el sector de ataque libre, se lanza- 
ban contra los aviones enemigos. En 
esta zona, las bien coordinadas ope- 
raciones de los grupos de cazas vo- 
lando a diversas alturas y mante- 
niendo. contacto por radio, rompían 
las formaciones enemigas hasta tal 


extremo que les era imposib.e conti- 


nuar volando en una formación de 
batalla definida. Los aviones enemi- 
gos aislados que conseguían llegar a 
la primera línea se encontraban en 
el tercer sector—el sector de protec- 
ción del campo de batalla—, donde 
las patrullas aéreas soviéticas los in- 
terceptaban .y atacaban, 

La aviación roja'se empleó también 
en una serie de incursiones contra las 


bases aéreas enemigas. Durante los. 


días que precedieron a la ofensiva los 
“Stormovik” y cazas - bombarderos 
atacaron varios aeropuertos principa- 
les situados cerca: de las líneas del 
frente. Los ataques combinados de los 
cazás “Stormovik” y los cazas-bom- 
barderos “Yakovlev” y “Labochkin” 
resultaron muy eficaces. 

Los ataques lanzados desde el aire 
por los aviones bombarderos y cazas 
en apoyo de las fuerzas terrestres 
que penetraron en las poderosas Zo- 
nas defensivas exteriores de Berlín 
y que luego lucharon en las calles de 
la canital alemana, se condujeron en 
una escala excepcionalmente amplia 
y con una gran unidad de propósito. 


En más de una ocasión, de 800 a 900 


avioneg operaron sobre el campo de 
batalla simultáneamente, Concentra- 
ciones similares de potencia aérea 
también se efectuaron en otros secto- 
res de los accesos y suburbios de 
Berlín. 

Una característica de la batalla te- 
rrestre fué la extraordinaria concen- 
tración de armas de apoyo en las po- 
siciones alemanas. En los suburbios 
de Berlín y en la ciudad misma, los 
alemanes tenían miles de cañones de 
varios calibres. Por tanto, los esfuer- 
zOs de gran parte de los aviones de 
ataque y de bombardeo se concentra- 
ron contra el sistema de fuego del 
enemigo y en ]a destrucción y neu- 
tralización de su artillería, 

Las operaciones de los aviones 
“Tlliushin” (“Stormovik”), “Tupolov” 
y “Petliakov” se dificultaron mucho 
por el número- excepcionalmente 
grande de cazas enemigos y por el 
nutrido fuego antiaéreo. La artillería 
antiaérea alemana estableció podero- 
sas concentraciones de fuego en el 
cielo de Berlín, y tan pronto como un 
grupo de aviones soviéticos aparecía 
en la zona, el enemigo abría fuego, 
tratando de colocar sus tiros en zonas 
a diferentes alturas. Para contrarres- 
tar esta táctica se dispuso la forma- 
ción de los bombarderos y aviones de 
ataque de manera que grupos espe- 
cialmente designados precedieran al 
grueso de log “Stormovik” por uno 


o dos minutos para neutralizar las 


armas antiaéreas. Además emplearon 
bombarderos en picado; para atacar 
los emplazamientos de las armas ene- 
migas. 

En las varias etavas de la históri- 
ca: batalla de Berlín, la aviación rusa 
modificó frecuzntemente la organiza- 
ción y el carácter de su acción coope- 
rativa con las tropas terrestres. Du- 
rante la primera fase de la batalla, 
su misión principal fué la de prestar 
apoyo á la artillería y a la infante- 
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ría en la penetración de la zona de 
fortificaciones permanentes alemanas 
en la vecindad del río Oder, y más 
tarde en escoltar a los tanques y uni- 
dades móviles que envolvían los pun- 
tos fuertes alemanes en la zona sub- 
urbana de Berlín. Por tanto, aquí 
los aviadores soviéticos tuvieron dos 
misiones importantes que cumplir: 
apoyar a la infantería en la lucha por 
capturar las manzanas de casas da 
la ciudad, perfectamente fortificadas 
y transformadas en fortalezas, y al 
mismo tiempo escoltar a los tanques 
propios que maniobraban en el terre- 
no abierto, al norte y «al sur de la ciu- 
dad, en un esfuerzo (por cercar y als- 
lar a las tropas alemanas en dicha 
zona, 

Más aún, durante «e] curso de la ba- 
talla se hizo necesario atacar desde 
el aire un gran grupo alemán que 
había sido cercado y posteriormente 
eliminado por tropas del primer Gru- 
po de Ejércitos Ucranianos y del pri- 
mer Grupo de Ejércitos de la Rusia 
Blanca en la zona comprendida entre 
Berlín y Francfort-del-Oder. 

Durante la batalla de Berlín el 
Mando alemán modificó asimismo la 
táctica de su aviación, Durante las 
primeras horas, cuando la batalla se 
desarrollaba en los acezsos más dis- 
tantes de la capital, el enemigo tenía 
una fuerza aérea da unos 1.500 avio- 
nes, basados en aeropuertos perma- 
nentes y bien equipados, que utilizó 
aly principio para proteger sus tro- 
pas. Poniendo en acción el grueso de 
sus cazas y aviones de ataque, los 
alemanes intentaron paraiizar a la 
aviación soviética y destruir su plan 
de ofensiva aérea. Sin embargo, ni 
siquiera pudieron obtener una supe- 
rioridad aérea temporal, y los cazas 
soviéticos mantuvieron firmemente su 
dominio del aire y obligaron a los 
alemanes a entrar en costosas bata- 
llas aéreas, 
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Cazas soviéticos “Yak-9” (Yakovlev). 
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TRÁFICO COMERCIAL 


BRASIL 


La Compañía brasileña prolonga sus 
líneas aéreas, 


El Vicepilesidente chileno, Duhal- 
de, en funciones de Presidente, ha 
firmado un decreto por el cual se 
autoriza a la Compañía aeronáutica 
brasileña “Cruzeiro do Sul” a pro- 
longar sus líneas hasta Santiago, 
con lo que quedarán unidas por pri- 
mera vez con vuelo directo las ca- 
pitales de Chile, Argentina, Brasil y 
Venezuela, | 

La Empresa brasileña empleará 
cuatrimotores “Focke Wulf” y bimo- 
tores “Douglas”, 


CHECOSLOVAQUIA 


Acuerdo entre EE. UU, y Checoslo- 
vaquia sobre establecimiento de líneas 
aéreas, 


Los Estados Unidos y Checoslova- 
quia han firmado un acuerdo en vir- 
tud del cual log aviones norteameri- 
canos operarán entre HE. UU. y Pra- 
ga, vía Londres y Bruselas, volando 
desde la capital checa a los Balcanes, 
Oriente Medio y Calcuta. 

Se espera que estos servicios se 
inauguren en la primavera próxima. 


ESTADOS UNIDOS 


Servicio aéreo entre Norteamérica y 
Africa ecuatorial. 


Se ha anunciado hoy que el día .3 
de enero se iniciará un servicio aéreo 
quincenal hasta  Leopoldville, uti- 
lizándose un aparato cuatrimotor 
“Clipper”, que transportará 38 pasa- 
jeros y unos 500 kilos de carga, Este 
aparato saldrá de Tocork y llegará a 
su punto de destino haciendo las eta- 
pas de Terranova, Irlanda, Lisboa y 
Moravia, Este avión regresará de 
Leopoldville cada dos jueves. 


Enlace aéreo Terranova-Margella. 


El presidente de la “Panamerican 
Airways” anunció ayer un servicio 
diario hacia Francia, que se rzánu- 
dará el 15 de febrero con aviones 
“Lockheed”, tipo “Const2zllation”, en 
lugar de hidroaviones “Boeing”, co- 
mo en 1939, 

Los aviones transportan 47 pasaje- 

N 


ros, y pásarán por Terranova, lIslan- 
dia, Lisboa y Marsella, y el precio 
del pasaje será de 295 dólares. 


El mayor campo de vuelos de Norte- 
américa va a ser construído en Nut- 
va Orleáns, 


Ha sido' inaugurado el campo de 
aterrizaje de Moisant (Nueva Or- 
leáns), que aspira a convertirse en 
el más importante nudo de tráfico 
aéreo de las Américas. Su extensión 
duplica la de cualquier otro campo de 
aviación estadounidamse y está dota- 
do de todos los elementos ultramo- 
dernog propios para prestar servicio 
en todas las condiciones imaginables. 


Lais Azores dejan de stir punto de es- 
cala obligada. 


La “Panamerican” ha suprimido Ja 
escala obligatoria de Faial (Azores) 
en su servicio transatlántico. 





Nuevas performances” del “Cons- 


tellation”., 


Ej] “Constellation” realizó el viaje 
Nueva York-París en catorce horas y 
trece minutos, marca mejorada pos- 
teriormente en doce horas y doce mi- 
nutos. En la travesía Nueva York- 
Lisboa, realizada recientemente, este 
avión cubrió la distancia que media 
entre ambos puntos en nueve horas y 
cincuenta y siete minutos, No se dice 
en el comunicado si este avión fué, 
como lógicamente parece, favorecido 
por los vientos constantes denumina- 
dos “trade Winds” o vientos comer- 
ciales. 


N uevols detalles sobre e] “Lockheed” 
“Constellation”, 


El cuatrimotor “Lockheed” “Cons- 
tellation” tiene una capacidad de cua- 
renta y tres pasajeros en las trave- 
sías transoceánicas, y de cincuenta y 


Una serie de aviones “Constellation”, lista para su entrega. 
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uno en las transcontinentales. Pro- 
visto de cuatro motores “Wright 


Cyclone” de 2.200 cv., este avión t.e- * 


ne una velocidad de 550 kms. por 


" hora. 


La TWA americana ha solicitado 
treinta y seis “Constellation”, por un 
valor de treinta millones de dólares; 
la “Panamerican Airways” tiene un 
contrato con veintitrés de estos avio- 
nes, cuyo valor asciende a diecisiete 
millones de dólares, y la “HEastern 
Air Lines” ha pedido veinte, 


Nuévas comunicaciones Nueva York- 
Berlín y Nueva York-Estocolmo. 


Lás líneas aéreas norteamericanas 
comenzarán su servicio con Berlín el 
día 15 de enero, Entre tanto, han au- 
mentado a siete sus vuelos semana- 
les con Londres. 

Para el 1 de febrero habrá ya ser- 
vicio semanal] con' Copenhague y Es- 
tocolmo. Los vuelos a Berlín coóomen- 
zarán en Nueva York, y los aparatos 
seguirán la ruta de Terranova, Sha- 
non (Irlanda), Amsterdam y Franc- 


fort del Main, No harán escala en, 


Londres, porque los ingleses no per- 
miten que aviones norteamericanos 
recojan tráfico en el Reino Unido 
para un tercer país. El servicio a Es- 
tocolmo comenzará en Nueva York, 
vía Terranova, Labrador, Islandia y 
Copenhague. 


Aviones a reacción para la “Air 
Lines” : 

La Compañía aérea norteamerica- 
na “Air Lines” ha pedido a las fábri- 
cas aeronáuticas “Consolidated Vul- 
tee” aviones de propulsión por reac- 
ción para el transporte de pasajeros. 


FRANCIA 


Convenio aéréo franccdamericamo. 


Según e] acuerdo aéreo francoame- 
ricano recientemente concluído, las 
Compañías aéreas norteamericanas 
tienen derecho a explotar los servi- 
cios sobre la línea China-Nueva York- 
Calcuta y Nueva York-Lisboa-Barce- 
lona-Marsella, en tanto que las Com- 
. pañías francesas explotarán las lí- 
neas París-Nueva York y  París- 
Chicago. Los dos Gobiernos .se han 
puesto de acuerdo sobre el procedi- 
miento que permita a las Compañías 
de los dos países poner progresiva- 
mente a disposición del público el 
número de plazas que exijan las ne- 
cesidades del tráfico. 


Inauguración de una línéa aérea. 


La radio de París anuncia que en 
la mañana del día 23 ha sido inau- 
gurada . la línea aérea Burdeos- 
Toulouse-Montpelier-Marsella-Niza. 


a 


GRAN BRETAÑA 


Frecuencia y duración de la línea 
Londres-Suramérica, 


El Maxiscal del Aire Bennet, al 
inaugurar la línea "Londres-Suramé- 
rica, ha declarado que el servicio 'será 
semanal, tras un período de experien- 
cia, en el cual se demostrará que el 
servicio podrá hacerse en un día: me- 
dio para cubrir el trayecto Londres- 
Río, y el otro medio, Río-Buenos 
Aires. 


Aeropuerto transoceánico. 


En los primeros días de enero fué 
concluído el aeródromo inglés de 
Heathrew, base de partida del “Lan- 
castria Starlinght”, que inicia la na- 
vegación aérea comercia con Sud- 
américa por parte de la Gran Bre- 
taña. Se trata de uno de los mayores 
aeródromos del mundo, con cuatro 
kilómetros de longitud en sus pistas 
de despegue. 


Nuevo aeropuerto en Londres, 


El aeródromo gigante que se está 
construyendo en Londres, posee ya 
las mayores pistas de aterrizaje y 
despegue del mundo, Estas van a ser 
todavía ampliadas, Se ha decid.do 
que el aeródromo ofrezca mayor es- 
pacio para los avionszs gigantes del 
porvenir y para recibir adecuadamen- 
te a los aparatos del tráfico trans- 
oceánico que lleguen a Londres, 

Las dimensiones de este campo de 
aviación serán de 650 hectáreas. Se 
ha decidido adquirir una vasta ex- 
tensión de terreno en la costa Nor- 
te, y se presentará al Parlamento 
dentro de algunas semanas un pro- 
yecto de compra de terrenos y casas 
colindantes; 920 de éstas deberán ser 
destruídas para permitir la construc- 
ción de; aeródromo, El Ministerio de 
Aviación Civil indemnizará a todas 
las familias ocupantes, 


PORTUGAL 


Movimiento dé aviones en el aero- 
puerto de Lisboa. 


Los aviones de la Compañía ho- 
landesa K. L, M. reanudarán en bre- 
ve la línea entre Amsterdam, Londres 


“y Lisboa. También durante este mes 


los aviones suecos realizan cuatro 
viajes más de prueba entre Estocol- 
mo y Lisboa, con escala en París, 
Toulouse y Burdeos, para lo cual la 
Compañía sueca ha obtenido ya el 
permiso para establecer una línea a 
través del Atlántico Sur, Estocolmo, 
Buenos Aires, vía París, Lisboa, Afri. 
ca Occidental, Pernambuco y Río de 
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Janeiro. Un avión de la “Panameri- 
can” inaugurará dentro de pocos días 
la línea Nueva York-Lisboa-Casablan- 
ca-Dakar-Leopoldville, 

El número de aviones que tomaron 
tierra en el aeródromo de Portela de 
Sacavem durante 1945 fué de 1.467, 
de los cuales 747 eran ingleses, 331 
españoles, 239 norteamericanos, 61 
portugueses, 29 belgas, 13 alemanes, 
tres suizos y dos suecos, 


RUMANIA 


Compañía disuelta, 


La Compañía rumana de transpor- 
tes aéreos ha: sido disuelta por d203- 
sión gubernamental, Las propiedades 
de la disuelta Compañía pasara, co- 
mo aportación del Estado rumano, 2 
la nueva Compañía de Transportes 
Aéreos rumanosoviética, 


SUECIA 


Línea. regular Norteamérica-Suecia. 


E] primer servicio aéreo regular 
con los países escandinavos será inau. 
gurado el 3 de febrero. Viajes sema- 
nales de ida y vuelta tendrán lugar 
entre Nueva York y Estocolmo. El 
servicio será extendido próximamen- 
te a Oslo. h 


TURQUIA 


as 


Se estudia la inclusión de Turquía en 
la red aérea norteamericana. 


Veinte expertos y técnicos de la 
Aviación nortzamericana han llegado 
a Ankara para estudiar la incorpora- 
ción de Turquía en la red de comu- 
nicaciones aéreas internacionales. 


U, R. $. S. 


LS ” e 
Nuevas rutas aéreas en las regiones 
árticas, 


Han sido puestas en servicio las ' 
rutas Moscú-Bahía de Takai, a tra- 
vés de Arkángel, Dudiuka, Dikson y 
el Cabo Kosiki; la línea de Arkángel- 
Bahía; Anadir y Moscú-Wellen-Moscú. 

Se efectúan activas exploraciones 
y se estudia el establecimiento de 
nuevas rutas aéreas, así como am- 
plias observaciones de] estado de los 
hialos en las altas altitudes árticas, 
o que tiene primordial importancia 
para los pronósticos de la próxima 
navegación aérea en la vía marítima 
del Norte. Í 
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Enseñanza aérea en la Academia Na- 
val norteamericana. 


El Vicealmirante Pitch, superinten- 
dente de la Academia Naval norte- 
americana, anuncia el establecimiento 
de un Departamento de Aviación en 
dicho Centro. 

El nuevo Departamento servirá pa- 
ra dar a todos los marinos un cono- 
cimiento pleno de la Aviación, inde- 
pendientemente de que se vayan a es- 
pecializar en esta rama de la Mari- 
na o no después de su graduación. 


Exportación de aviones durante los 
E años 1943 y 1944, 


Los Estados Unidos han exporta- 
do 29.074 aviones de todos los usos 
y empleos durante los años 1943 
y 1944, de acuerdo con la Ley de 
Préstamos y Arriendos y contratos 
normales, En estas cifras no están 
incluídos aquellos aviones construídos 
en América y al servicio de los Es- 
tados Unidos. 


Proyecto de reconversión de motores 
aéreos. 


La Sociedad norteamericana de Re- 
construcción Financiera ha presenta- 
do un proyecto para la conversión de 
motores de aviación sobrantes en ge- 
neradores de energía eléctrica para 
ser utilizados en las regiones devas- 
tadas de Europa, 


Nuevo “record”. 


El brigadier genera] norteamerica- 


no, Lawrence, Comandamte en Jefe” 


de la División de transportes aéreos 
de la India a China, ha establecido un 
nuevo “record” en e] recorrido de 
17.300 kms. desde EE. UU, a la In- 
dia, realizado en cincuenta y cuatro 
horas en un avión “Skymaster”. 

El vuelo ha sido conseguido en dos 
horas y quince minutos menos que la 
vez anterior, cuando fué establecido 
el “record” en el mes de febrero 
de 1945. En ambos vuelos se ha se: 
guido la misma ruta, comenzando en 
Florida y haciendo escala en las Ber- 
mudas, Azores, Casablanca, E] Cairo 
y Karachi, terminando en un aeró- 
dromo dez Calcuta. 


El “Thunderbolt”, utilizado «a bordo 
de los portaviones, 


E] avión de caza “Republic P-47 
Thunderbolt” ha estado operando des- 
de portaviones de la Marina de los 
Estados Unidos en las últimas fases 
de la guerra en e] Pacífico, 


NOTICIAS VARIAS 


Crecimiento dé la flota aérea 
comercial. 


La flota aérea comercial de los Es- 
tados Unidos cuadruplicará la poten- 
Cla que poseía antes de la guerra, se- 
gún ha declarado la Asociación de 
Transportes Aéreos de dicho país. 


Vuelo de duración de un hidroavión 
“Catalina”, 


Un hidroavión de reconocimiento y 
exploración marítima “Catalina” rea- 
lizó en marzo de 1942 un vuelo de 
exploración desde Sollum Voe (islas 
Shetland) y regresó a la misma ba- 
se, de una duración de veinticinco 
horas, repitiendo este vuelo, y en el 
mismo tiempo, a las treinta y seis 
horas de haber realizado el primero. 
El hidroavión “Catalina” no llevaba 
cargas de profundidad, y sí un su- 
plemento de «ombustible cuyo total 
ascendía a 6.580 litros, 


Producción de caucho sintético. 


La industria del caucho sintético en 
los Estados Unidos ha empezado este 
año su producción conforme a un plan 
enteramente nuevo. 

Lo que caracteriza a este programa 
es que toda la producción basada en 
la utilización del alcohol como mate- 
ria prima: debe ser suprimida, en tan- 
to que la producción basada en la 
utilización del petróleo continúa. 

El precio de] nuevo caucho sintéti- 
co no excederá de diez peniques libra. 

La Comisión norteamericana del 
Caucho propondrá al Gobierno, proba- 
blemente, que sea mantenida la pro- 
ducción de caucho sintético, que re- 
presenta un millón de toneladas al 
año. 
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La Agencia United Press afirma 
que esta Comisión estudia la conve- 
niencia de recomendar se conserve 
hasta: ej 50 por 100 de la industria 
sintética aun cuando el caucho natu- 
ral vuelva a ser abundante. Sin em- 
bargo, todavía. no se ha legado a un 
acuerdo respecto a la cifra definitiva. 


Cálculos sobre el ccste de la última 
guerra, 


El Banco Internacional de Nueva 
York ha calculado el coste de la se- 
gunda guerra mundial en 680.000 mi- 
llones de dólares. En esta cifra está 
incluído el valor de la propiedad y 
producción perdida, 


Número de bases y aviones utilizados 
por el Air Transport Command. 


El Mando de Transporte (A. T. C.) 
de la A. A, F. calcula que hacia me- 
diados del año 46 tendrá en servicio 
unos 500 aviones sobre una red de 
120.675 kms, Actualmente el A, T. C. 
tiene en servicio en el mundo unas 75 
bases. 


Nuevo detector electrónico. 


La Marina de los Estados Unidos 
ha revelado en un comunicado facili- 
tado el día 14 ]a existencia de un dis- 
positivo de detección electrónica, cu- 
yo nombre técnico es “orientador «le 
la alta frecuencia”, siendo el nombre 
familiar “Duff-Huff”. 

Este invento es muy superior a la 
radiolocalización por lo que se refie- 
re a su capacidad de alcance, ya que 
localiza un avión o un barco que se 
encuentre en e] otro extremo del 
mundo. 





Una vista de la cola del P-80 “Shooting Star”. 
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Dicho invento permite también cap- 
tar las señales que puedan sar emi- 
tidas. 


Nuevos localizadores de señales de 


radio. 


El Departamento de Marina anun- 
cia que el nuevo tipo de localizado- 
res de alta frecuencia puede hallar 
origen de las señales de radio en me- 
dio mundo. Los puestos de escuchas 
pudieron registrar hasta les transmi- 
siones rápidas de quince segundos A 
que recurrieron los transmisores de 
los submarinos alemanes para evitar 
ser descubiertos. 


Numttrosos aviones mil.tares van a 
ser arrojados al mar. 


Aviones norteamericanos de los -ti- 
pos “Corsario”, “Hellcat”, “Avenger” 
y “Barracuda”, cuyo valor asci_nde 
a la cifra de 24 millones de dólarus, 
van a ser arrojados para su hundi- 
miento en el Pacífico en los próxim>s 
tres meses. De los aparatos se ha 
desmontado todo aquello que aún es 
de utilidad. 


Nueva marca de velocidad, 


Un caza del Ejército nortzameri- 
cano, de propulsión por reacción, ha 
conseguido una nueva marca de velo- 
cidad en la travesía transcontinental 
de los Estados Unidos, haciendo el 
recorrido desde Long-Beach (Celifor- 
nia) hasta La Guardia (acródromo 
de Nueva York) en poco más de cua- 
tro horas. 


GRAN BRETANA 


Ascensos én la R. A. F. 


El Mariscal del Aire sir William 
Sholte Douglas y el de la misma ca- 
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Avión “Lancastrian”, versión comercial del bombardero Auro 
“Lancaster”, que acaba de dar la vuelta al mundo. 
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tegoría Arthur Travers Harris van 
a ser ascendidos a Mariscales de 
la R. A. F, como recompensa y pre- 
mio a los servicios distinguidos rea- 
lizados durante la pesada guerra. 

Harris, como Jefe Supremo del 
Mando de Bombardeo, y Douglas, 
como Jefe Supremo de la Aviación en 
Alamania, fueron, con sir Arthur 
Tedder, los principales estrategas 
británicos en la guerra aérea contra 
el Reich, 


Vuelta al mundo por un “Avro Lan- 
castrian”. 


Un avión cuatrimotor “Avro Lan- 
castrian”, de la R. A. F., ha dado la 
vuelta al mundo, después de cubrir 
la distancia de 54.706 kilómetros, sa- 
liendo de Blekbushe (vía Egipto), In- 
dia, Ceilán, China, Filipinas, Austria, 
Estados Unidos, Canadá y r2agreso 
al mismo punto. En las diversas ata- 





“Kellett XR-8", el nuevo helicóptero con que han sido dotadas las 
Fuerzas Aéreas norteamericanas. 
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pas y descansos tardó treinta y seis 
días, y el motivo del viaje fué el de 
estudiar las posibilidades del trans- 
porte aéreo militar, y especialmente 
el transporte de tropas por ja vía 
aérea a los diferentes lugares de] Im- 
perio británico. 


Submarinos alemanes entregados pa- 
ra servir de blancos en ]as prácticas 
de la R. A. E. 


De los 110 submarinos alemanes 
entregados en bases inglesas, han sido 
conservados 18 para servir de blanco 
len pruebas y experienciss que van a 
realizar la R. A. F. y la F. A. A. 
(Aviación embarcada británica). De 
momento el Mando de Costas ha dis- 
puesto de tres de estos submarinos, y 
por medio de los aviones “Mosquitos” 
armados dz cañón y cohetes, del hi- 
droavión “Short Sunderland” provis- 
to de cargas de profundidad y de los 
“Liberator” y “Armstrong Warwicks” 
cargados con bombas, se efectuarán 
prácticas diversas, algunas da carác- 
ter experimental. 


ITALIA 


Crédito a la Isotta Fratchini. 


Ha sido concedido un crédito por 
el Gobierno italiano a las fábricas 
Isotta Fratchini, de Milán, para 
permitirles hacer frente a su crítica 
situación financiera. 


Incautación de las industrias Caproni. 


Los bienes del industrial Caproni, 
que producía esencialmentz aviones, 
han sido incautados por la Comisión 
de Incautación de Bienes Fascistas. 
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EVOLUCIÓN ACTUAL DE LA ANTIAERONÁUTICA 


En cuanto a acción defensiva, forma inmedia- 
ta derivada de su sentido gramatical, la Antiaero- 
náutica depende de modo esencial de la perfec- 
ción de la red de escucha. Ella señala y sigue la 
presencia de la ofensiva aérea enemiga, y sólo 
sobre sus informes puede apercibirse y guiarse 
la caza de defensa, la acción artillera que prote- 
ja los puntos sensibles, y ponerse en juego, a 
tiempo, la compleja organización de la defensa 
pasiva. 


Tan sólo la acción aérea que, con plena inicia- 


tiva de momento y objetivo, desarrolle la moda-' 


lidad ofensiva de la 'Antiaeronáutica, yendo a 


destruir al enemigo allí donde, antes de echarse 


a volar en el aire, es más vulnerable, matando 
al ave en el nido (aeródromos), o en el propio 
huevo (indústria aeronáutica), puede pasarse de 
esa red de escucha propia, bien que haya de en- 
contrarse con la que proteja al enemigo, y por 
tanto se vea también influida e interesada en los 
progresos que técnicamente haya conseguido. 


Por grandes que hayan sido los adelantos con- 
seguidos en todas las armas y medios emplea- 
dos a lo largo de la guerra recién terminada, los 
que la detección radioeléctrica ha traído a la red 
de acecho son tan gigantescos, que superan, tal 
vez, a todos los demás. 


Basta considerar que la separación de 10 kiló- 
metros que se estimaba tipo entre los puestos de 
observación a vista y oido, se eleva al orden de 
los 200 kilómetros, alcance efectivo de los actua- 
les detectores, y habida cuenta que la red no es 


lineal, sino que ha de tejer una malla tanto más 


Por el General JOSE M2 AYMAT 


espesa cuanto más seguramente Se requiera se- 
guir las incursiones enemigas y que cubra el con- 
junto del territorio, se comprende que el factor 
de reducción de puestos no es ya 1/20, sino 1/400. 


Pero es que esta reducción tiene además una 
trascendencia. que la hace sumamente apreciable, 
cual es la que produce en las comunicaciones te- 
lefónicas requeridas al servicio de esa red de es- 
cucha, afectadas además de una servidumbre de 
primacía de urgencia, que pesaban enormemente, 
tal vez hasta términos prohibitivos, sobre la or- 
ganización general de las transmisiones. 


Baste decir que el millar muy largo de pues- 
tos que cubrian, de modo tan elemental como im- 
perfecto, nuestra Patria, es sustituido con venta- 
ja inmensa por poco más de una veintena de pues- 
tos radioeléctricos. Aún hay, en el singular caso 
de España, otras consideraciones que hacer. 


Son las formas de la Península, excepcional- 
mente macizas. Mientras la Península italiana 
tiene todos sus puntos a menos de 100 kilómetros 
del mar, por donde puede llegarle la sorpresa del 
ataque aéreo, y en el Japón, los puntos más aleja- 
dos del mar lo están a no más de 150, mientras 
cinco sextos de Inglaterra tienen la costa a me- 
nos de 50, definiéndose esas formas por su extre- 
ma vulnerabilidad a la ofensa aérea, el radio del 
circulo inscrito en España tiene nada menos que 
375 kilómetros de radio, sin que, por. otra parte, 
el que centrado en Madrid comprende el 98 
por 100 de la Península, no necesita aumentar su 
radio más que en un 43 por 100 hasta 510 kiló- 
metros. De otro modo, si se centra en Cebreros 
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No obstante sus formas macizas, la Península Ibérica es un país litoral. 


un circulo de área equivalente a la total peninsu- Puerto Lápiche, alejada de su periferia alrededor 
lar, deja fuera un área de sólo 1/20 de ella, Nó- de 270 kilómetros. 


tese la proximidad de este centro a Madrid a Desgraciadamente, esta macicez de formas se 
Talavera, en cuya proximidad NE. está el del ins- PAS Pas 
a cadera ve compensada por una distribución demograíl- 
S Pp | ca desfavorabilisima. La altura de la meseta, ca- 


Aun descontando el territorio portugués, tiene  racterística de la orografía hispana, con sierras 
España una zona a lo largo del eje Cogolludo- que extienden las zonas altas hasta proximidad 
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de las costas, con la. crudeza y extremosidad de 
clima consiguiente, ha llevado el 45 por 100 de 
la población de España a menos de 50 kilómetros 
del mar, donde residen los más ricos cultivos, la 
industria, el tráfico comercial, que en gran pro- 
porción se hace por la navegación de cabotaje, 
aparte de ser maritima casi la totalidad del co- 
mercio exterior. 


A tal extremo llega esto, que si se incluye a 
Sevilla, que si está a más de los 50 kilómetros es 
a poco más, y frente a unas marismas deshabita- 
das, en esa orla litoral están situadas las 4/5 par- 
tes de las poblaciones de más de 25.000 habitan- 


tes, comprendiendo, si se descuenta el singular. 


centro industrial de Madrid, el 90 por 100 de la 
población industrial de España. 


La singular excepción de Madrid dista de los 
mares, en diferentes direcciones, de 307 a 450 ki- 
lómetros; 360 de Francia y 600 de Argelia, dis- 
tancias bien escasas aun frente al radio de acción 
de los bombarderos, incluso acompañados de opor- 
tuna caza, pero considerables para apercibir a 
tiempo la defensa, pues se aproxima a la hora el 
tiempo disponible para ello. 


Pero si se prescinde de Madrid y sus alrede- 
dores como zona privilegiada para situar eficaz- 
mente defensa activa aérea y artillera, el resto 
de España puede muy bien calificarse de litoral, 
presa propiciatoria, sin defensa posible al bom- 
bardeo basado, o que llegue por el mar, pues los 
diez minutos necesarios para recorrer a no más 
de 360 kilómetros la profundidad máxima de 50 
kilómetros, aun aumentada en 10 de alcance de 
la red de acecho «< vista u oído, son de todo pun- 
to incapaces de evitar el bombardeo, -y sólo se 
podría, y no siempre, amenguar o remediar los 
daños con una perfecta organización de la defen- 
sa pasiva, 


» 

El adelantar la linea de escucha, adentrándola 
en el mar, sólo es solución cuando se contara con 
el dominio del mar, que sobre ser siempre preca- 
rio y costoso, vendría subordinado a formar en 
coalición que lo asegurara. 


Júzguese del avance que en las críticas cir- 
_Cunstancias geográficas representa un alarga- 
miento del alcance de la detección aérea hasta los 
200 kilómetros, aun reduciéndolo a 150, ó incluso 
a 100, por los intervalos obligados entre las esta- 
ciones. Es pasar del par de minutos escasos al 
cuarto de hora largo, más los que se requiera 
recorrer sobre territorio propiamente nacional, y 
sobre todo, en vigilancia de eficacia permanente, 
pues no se ve interrumpida de noche por la falta 
de luz ni por circunstancias meteorológicas. 


Esta solución radioeléctrica de la detección 
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constituye la principal aplicación de lo hoy uni- 
versalmente conocido con el nombre de “Radar”. 
Esta palabra es contracción de la circunlocución 
inglesa “Radio detection and ranging”, que se 
traduce por detección y telemetría radioeléctrica, 
ya que “ranging” deriva de “Range” —= alcance o 
distancia, vale tanto como determinación de dis- 
tancia, y tiene por fundamento la medición del 
tiempo que necesita en volver el eco de una emi- 
sión radioeléctrica. Traduzcámoslo al castellano 
más brevemente por Telemetría radioeléctrica. 


Conocido por muy vagas referencias casi des- 
de el principio de la contienda que acaba de ter- 
minar, con caracteres de maravilla, tales como el 
ojo mágico de los cazas ingleses en la batalla de 
Inglaterra; el descubrimiento nocturno y hundi- 
miento de submarinos al paso por el estrecho de 
Gibraltar, camino de las aguas de Orán, cuando 
el desembarco; los bombardeos de alta precisión 
de la industria alemana en 1945, a pesar de la ce- 
rrazón del tiempo, llegaron hasta el extremo de 
citarse que en una de las batallas navales en aguas 
del Japón el Comandante de un barco rompe el 
fuego, sin más guía que el “radar”, sobre un gran 
barco japonés, y que al apenas adivinar ligeros res- 
plandores de las propias explosiones coincidentes 
en dirección con otras que sólo podían ser res- 
puesta enemiga, maravillado, invita por teléfono 
al jefe del servicio de detección a presenciarlo 
desde el puente, recibe la contestación de “Gra- 
cias, lo estoy viendo desde aquí mucho mejor”; y 
es que, en verdad, desde 1938 esos aparatos regis- 
traban el vuelo de los proyectiles, y al día siguien- 
te de quedar montada la defensa del canal de Pa- 
namá se descubría un avión que partido de Miami 
pasaba a la enorme distancia de ¡220 kilómetros! 


Uno y otro combatiente progresaban a pasos 
agigantados en el progreso, incluso plagiándose 
detalles cuando los germanos cogieron material 
en Dunquerque o cuando los comandos ingleses 
organizaban minuciosamente y daban, en víspe- 
ras del asalto a Dieppe, un golpe de mano, sin más 
objetivo que sorprender los secretos, más que 
destruir, un puesto de detección en la costa de 
Normandía. Á pesar de ello, procuraban con todo 
celo mantener el secreto, y los aviones llevaban 
la consigna y medios para destruir todo rastro de 
los maravillosos instrumentos antes de caer en 
territorio enemigo y que el adversario pudiera 
descubrirlos. 


Terminada la guerra, el “radar” ha sido objeto 
de copiosisima literatura; pero en general sólo 
ha sido eso..., literatura. Ditirambos, supervalo- 
ración de su influencia en la victoria en todo mo- 
merito y lugar, El ganó la batalla aérea de Ingla- 


. terra; él barrió de los mares a los submarinos del 
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Eje; él permitió la agresiva defensa de Malta y 
consiguiente triunfo aliado en Africa; él hizo po- 
sible la destrucción a fondo de la industria alema- 
na; él cortó a tiempo las alas de los heroicos 
“kamikaze” japoneses y hundió, sin necesitar 
verla, a la escuadra nipona. 


Diríase que con unos cuantos radares y una, una- 


sola bomba atómica (la otra gran novedad de esta 
guerra), no se necesita ya más para aniquilar al 
adversario. 





Amtena vertical de un detector inglés radioeléctrico de 
gran alcance, 


Concreciónes técnicas que permitieran juzgar 
del grado de la exageración, para discriminar qué 
es hipérbole y qué verdad precisa, nada o casi 
nada, y testo muy difícil de encontrar. 


Y, sin embargo, como hay una realidad en or- 
den a los éxitos conseguidos, la cyriosidad por 
descorrer el velo de este interesante misterio 
acucia el ánimo de modo obsesionante. 


Por ello, descendiendo de la esfera de los con- 
ceptos militares de utilización del maravilloso in- 
vento, vamos a dar a nuestros lectores una idea, 
lo más vulgarizada posible, para satisfacer la cu- 
riosidad de todos, incluso de los que menos pre- 
paración técnica puedan tener, para seguir pre- 
cisiones más concretas y detalladas en el orden 
científico, que probablemente, por no ser conoci- 
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das de modo seguro, hacen tal vez que los teme- 
rosos de comprometer su prestigio en conjeturas 
aventuradas esperen el momento de las mayores 
y más seguras precisiones. 


Pidiendo perdón por lo que sea sólo explicación 
de cómo puedan ser las cosas, especie de hipóte- 
sis que tanto pueden tener de plausibles como de 
aventuradas, vamos a describir lo que hasta el 
momento hemos podido averiguar o traslucir, a 
reserva de que dentro de poco la realidad pueda 
modificar, más o menos radicalmente, estas expli- 
caciones. 


Toda una serie de procedimientos telemétricos 
se fundan en la medición del tiempo empleado en 
recorrer la distancia. Asi la existente a una pieza 
cuyo fogonazo podemos considerar que vemos 
instantáneamente, se mide por el tiempo que 
transcurre hasta oir el estampido a razón de 330 
minutos por segundo. Desde un globo, el interva- 
lo entre una voz y su eco reflejado en el suelo nos 
da la altura del vuelo, mitad del doble recorrido 
del sonido a la velocidad antes dicha. 


Realmente toda observación visual o acústica 
tiene algo de eco, reflexión de radiaciones emiti- 
das por el Sol directa o difusamente, provinentes 
tal vez de nuestro propio reflector, como ocurre 
con las sonoras emitidas en las sondas acústicas 
de los barcos. 


La oscuridad, la niebla, la magnitud de la dis- 
tancia misma, impiden el empleo de la luz en la 
observación. Las ondas sonoras sobre su limitado 
alcance, para ser percibidas con energía suficien- 
te, tienen, frente a las velocidades actuales de los 
aviones (mitad y más de la del sonido), el eco 
reflejado y' aun el-propio sonido emitido por el 
avión, nos cuentan sólo la historia de por dónde 
estuvo o habia pasado en un momento ya lejano, 
casi. pretérito pluscuamperfecto, ya que incluso 
pudo maniobrar ampliamente. En los veinticua- 
tro segundos que representan una distancia de 
ocho kilómetros, un bombardero puede recorrer 
cerca de tres kilómetros, y un caza cinco. Esto 
es la inanidad casi de los fonolocalizadores, 


Algo hay más rápido, casi instantáneo, para lo 
que además lo mismo da la luz del día o las ti- 
nieblas nocturnas, y es independiente de cualquier 
circunstancia meteorológica. Las ondas radioeléc- 
tricas de velocidad 300.000 kilómetros por segun- 
do, para la que prácticamente hasta los más ve- 
loces proyectiles resultan estar parados. 


Ahora. bien: hace falta lograr que sus emisio- 
nes sean de un vozarrón que permita llegar al 
objeto, reflejarse y volver con energía suficiente 
para que su eco sea percibido. Si las longitudes 


corrientes de onda se prestan mal a ser dirigidas, 
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no ocurre lo mismo con las cortas y ultracortas, 
desde el orden del par de m* a las centimétricas, 
necesarias para ser reflejadas por lo diminuto de 
un periscopio de submarino. Estas se prestan a 
ser reflejadas , y, por tanto, dirigidas, como la voz 
del marino por la bocina, para reunidas en estre- 
cho haz que además nos indique su eco cuál es 
la dirección de donde proceden. Si ello asegura 
una potente transmisión hacia el objeto busca- 
do, éste, al devolver el eco, carente como está de 
superficies convenientemente“prientadas para de- 
volverlo concentrado hacia el emisor, los difun- 
de en todas direcciones y sólo llegan al emisor 
en fase de escucha con una minima energía, in- 
versamente proporcional al cuadrado de, la dis- 
tancia. 


Los progresos de la radiotelegrafía, con que 
estamos tan familiarizados, nos permiten conce- 
bir como microscópicas vibraciones detectadas 
por la antena, puede, gracias a sucesivas multi- 
plicaciones por numerosas lámparas, lleguen a 
alcanzar energias miles y miles de veces supe- 
rior, hasta el orden de 10 a 100.000 veces. Como 
ni aun esa multiplicación bastaria a grandes dis- 
tancias, las antenas receptoras por su multiplica- 
ción (en enormes baterías de 32 o más), o por 
su forma parabólica, que permite la reflexión en 
diámetros de tres y más m., unido a su orienta- 
ción, que prácticimente resulta invariable en las 
milésimas de segundo que dura el viaje de ida 
y vuelta de tan velocisimo mensajero, como son 
las ondas radioeléctricas, refuerza previamente la 


energía captada. o 


La propia emisión puede hacerse con una in- 
tensidad de cientos de Kw. (kilowatios) (1), gra- 
cias a hacerlo por impulsos casi instantáneos de 
duración del orden del microsegundo o milloné- 
sima de segundo, separados además por intervalos 
de silencio mil o más veces superiores. Ello per- 
mite que la energia media necesaria no pase del 
orden del medio o un Kw., pd ali a cualquier 
instalación de campaña. 


Este modo de funcionar no es sólo una ven- 
taja en el orden de la economía, sino necesidad 
que viene impuesta para la eficaz detención. Una 
charla continua no es susceptible de ser escucha- 
da en eco, Cuando queremos experimentarlo, da- 
mos voces tan breves como enérgicas, y callamos 
en seguida para pasar a escuchar atentamente, y 
sólo repetimos la voz después de transcurrido 
¿tempo para haber percibido el eco, o para que 
según la distancia haya podido ir y venir el so- 


(1) Recuérdese e] consumo de las lámparas domés- 
ticas de incandescencia, y que la Radio Madrid en sus 
emisioneg no pasa del orden de los 20 Kw, 
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nido. Eso mismo es fundamental en la atención al 
eco radioeléctrico, 


La duración del impulso no puede ser supe- 
rior al tiempo del recorrido a la velocidad de la 
luz de un doble camino al punto más próximo. 
El microsegundo representa una distancia de 
150 m. El intervalo entre los impulsos depende 
del alcance. En los grandes detectores de largo 
alcance, capaces para aprovechar ecos procedentes 
de 200 kms., se toma como limite 300 kms., que 
en su vigje de ida y vuelta los recorre la onda 
en 1/500 de segundo, y ese es el intervalo con 
que se emiten los impulsos de trenes de onda; y 
decimos de trenes, porque en la brevedad del im- 
pulso, microsegundo, caben más de 80 ondas de 
1,8 m., y a este tenor las más cortas. 


En un detector explorador de un cono, sobre 
cuya sección hay que repartir un número de pun- 
tos del orden de 30.000 en los que pueda produ- 
cirse luminosidad indicadora de posible eco y que 
necesitamos alcance hasta 10 kms., como los 
20 kms. requieren 1/15.000 de segundo, ésa será 
la frecuencia minima de los impulsos, y distribuí- 


da en los 30.000, para barrer el círculo, no podrá 





Cañones de 120 dirigidos por la detección radioeléctrica 

en uno de los portaviones americanos de 27.000 toneladas. 

La antena vertical de gran alcance se ve en el tope del 
di y más baja, inclinada, la de dirección de tiro. 
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la antena radial exploradora girar a mayor ve- 
locidad de una vuelta cada dos segundos. 


Estamos hablando.de millonésimas de segun- 
do. En las carreras, en la medición de los ecos 
sonoros, nuestros cronómetros aprecian sólo quin- 
tos de segundo. ¿No estaremos, a este respecto, 
en el mundo de la utopia? Afortunadamente, los 
progresos de la Fisica en su aplicación a la Te- 
levisión, mejor aún en la técnica de la recepción 
radiotelevisiva, han producido la maravilla del 
tubo Braun o de rayos catódicos, que, aparte de 
su portento intrínseco; ofrece a las necesidades 
generales de la experimentación, el prodigio de 
una instantaneidad casi absoluta para el registro 
de toda clase de fenómenos, y por tanto, para la 
medición precisa e infinitésima del tiempo. 


Vale la pena de conocer el cómo. 


Es cosa universalmente conocida, la lámpara 
de nuestros aparatos de radio. Constan de un fila- 
mento que directa o indirectamente se pone in- 
candescente, y una placa que se une al polo positi- 
vo, + (cobre o carbón) de una pila eléctrica, cons- 
tituyendo por ello lo que se llama un ánodo, 
mientras que el filamento se une al polo negati- 


co o — (cinc), formando el cátodo. Mientras la . 


corriente va convencionalmente fuera de la pila 
del + al —., es decir, del ánodo al cátodo, en sen- 
tido inverso se establece una corriente electróni- 
ca, estudiada ya por Crookes en 1879, que se pone 
de manifiesto en el ennegrecimiento del fondo 
de las lámparas, tanto más potente cuanto mayor 
es la diferencia de potencial (voltaje) entre ánodo 
y cátodo, y que varia a su vez, en cuanto una re- 
jilla intermedia cambia de voltaje por llegar a 
ella las variaciones (más o menos transformadas) 
que las ondas radioeléctricas de una emisora pro- 
ducen en el sistema antena-tierra. Esas variacio- 
nes de corriente entre filamento y placa, son las 
que hacen vibrar las membranas de los teléfonos 
o altavoz. 


El sentido y la rectitud de propagación de esa 
corriente de electrones, que recibe el nombre de 


rayos catódicos, se pone de manifiesto en los tu- | 


bos de Braun, en cuyo fondo un disco o pantalla 
se pone fluorescente, en cuanto llegan los rayos 
catódicos producidos por la variación de tensión 
entre ánodo y cátodo, y además, recoge con pre- 
cisión la sombra proyectada por cualquier chapa 
metálica recortada que se interponga a su paso. 
Detenidos «en forma de pantalla por el propio 
ánodo que, con un ligero orificio como diafrag- 
ma los distribuye radialmente, lo mismo que los 
rayos luminosos son desviados, apartándose de 
aquellas superficies cargadas de tensión negati- 
va y acercándose a las de positiva, de tal modo 
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que tubos llamados Wehnelt, que rodean un haz 
de rayos, hace el efecto de una lente convergente 
o divergente, según sea su carga, y un par de 
placas paralelas cargadas de tensiones opuestas 
desvian su dirección como pueda hacerlo un pris- 
ma de cristal con los rayos luminosos. 


Y lo maravilloso, es la ausencia casi de inercia 
a esas acciones que permite obedecer con instan- 
taneidad sensiblemente absoluta a las variaciones 
de tensión de las placas desviatrices. 


Veamos cómo se acoplan todos estos elemen- 
tos para conseguir la detección y determinar la 
distancia. 


Una estación emisora-receptora de onda corta, 
con antena dirigida, está montada en un basti- 
dor, apoyado en un pivote, alrededor de cuyo eje 
vertical puede girar, apuntando a todas las di- 
recciones del horizonte; el haz emisor se concen- 
tra horizontalmente gracias a sus antenas dipo- 
los, distribuidas en un plano vertical y separadas 
entre sí, distancias iguales a la mitad de la lon- 
gitud de onda, lo que da a su combinación el ca- 
rácter direccional, pues basta considerar cómo 
llegan las ondas a puntos en direcciones de su 
frente: oblicua o transversal. Una pantalla de 
tela metálica, refuerza el efecto como pudiera ha- 
cerlo un espejo. Esta misma reflexión se produ- 
ce en los espejos metálicos de forma parabólica. 


La emisión se hace, como dijimos, en forma de 
pulsaciones de un cierto período. El mismo meca- 
nismo que acompasa estas pulsaciones, lleva una 
variación de tensión a dos placas verticales del 
tubo Braun, cuyo haz de rayos catódicos descri- 
be sobre la pantalla la oscilación horizontal del 
punto luminoso producido por la acción conver- 
gente de un cilindro Wehnelt. El instante de la 
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Efecto direccional de la antena dipolo.—ABC y D son la 
sección de las antenas verticales que vibran 3socronds. 
M som condensaciones y N enrarecimientos elédtricos. En 
dirección Y llegan a compás simultáneamente las ondas, 
en dirección Y simultáneamente M y N que se amulan, en 
las intermedias Z efectos intermedios. PP es una red me- 
tálica que como pantalla evita la emisión en dirección V. 
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emisión del impulso es llevado en forma de va- 
riación de tensión del sistema de placas horizon- 
tales y produce una elevación en el movimiento 
aparente del punto luminoso. La rápida repetición 
del fenómeno, 500 ó varios millares de veces por 
segundo, produce por la persistencia de la ima- 
gen en la retina, el efecto de una línea luminosa 
con un gancho que se suele llevar al extremo 1z- 





Detector de [largo alcance (200 kilómer 
bros) alemán “Freya”. Obsérvense los 
cuatro pisos de ocho antenas sujetas al 
bastidor de a cinco metros de altura, con 
la.tela metálica de su fondo, los brazos ele- 
vadores del cuadro, la cabina de mando, 
motores y aparatos de observación, el pi- 
vote cónico de maniobra y los recios lar- 
gueros de apoyo en el suelo y la seme- 
jamza com la antena de su similar inglés. 


quierdo. Si ningún eco radioeléctrico llega al de- 
tector, esta línea permanece invariable; pero si 
al cabo de cierto tiempo, microsegundos, recoge 
la antena otras ondas de la longitud a que está 
sintonizada, se amplifica la diferencia de ten- 
sión acusada y se lleva a las mismas placas ho- 
rizontales y se produce otro gancho, tanto más 
intenso cuanto mayor sea la energía recibida: 
máxima cuando la emisión se ha producido y lue- 
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go recibido en la dirección justa en que se en- 
cuentra el objeto detectado, rápidamente desva- 
necido por el efecto direccional de la antena en 
cuanto el detector se desvie de esa dirección. 
Asi es como se define ésta, ya que previamente 
orientada la base sobre que gira el detector, .la 
graduación que define el azimut a que se apun- 
ta, aparece a la vista del observador que hace 
girar con un volante el conjunto del detector. 


Pero según lo que haya tardado en volver el 
eco, se habrá producido en el gancho del eco un 
desplazamiento proporcional a la distancia de que 
procede, y ésta puede ser apreciada en una escala 
de kilómetros o hectómetros grabada sobre la 
propia pantalla. 


Un instrumento de tal clase, mide, pues, coor- 
denadas polares. Rumbo y distancia. De momen- 
to, y para los detectores de gran alcance, sólo 
esto, porque cualquier avión se presentará con un 
angulo de situación sumamente pequeño del orden 
de la amplitud de máxima percepción, y no cabe 
determinar su altura. 


No es tan sencillo, en realidad, esta forma de 
leer la distancia en algunos detectores; la línea 
guía sobre la que se mide en movimiento alter- 
nativo y diametral la separación de los ganchos, se 
sustituye por una circunferencia que se obliga 
a describir por variaciones conjugadas de ambos. 
pares de placas desviadoras, con lo que se aumen- 
ta la precisión de la lectura de distancia. Asi sue- 
le estar en el tipo de alcance medio hasta «el or- 
den de los 40 kms.: Otras veces, el gancho ini- 
cial no va a la pantalla, pues durante la emi- 
sión se desconecta el receptor de la antena, cu- 
yos delicados órganos se libran de la violenta 
energía de emisión, y entonces se dobla el tubo 
de observación; en uno de ellos se registran los 
posibles ecos simultáneamente en toda la profun- 
didad de su alcance, sobre cuya pantalla pueden 
aparecer varios ganchos correspondientes, por 
ejemplo, al escalonamiento en gran profundidad 
de una numerosa expedición enemiga, y en otro 
se analiza, con gran amplitud y precisión, sólo una 
pequeña sección del intervalo total desplazando 
el origen virtual del cómputo del tiempo median- 
te corrimiento acusado por la escala de gran pre- 


-cisión cuando el gancho del eco se lleva debajo 
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del índice central de la pantalla, leyéndose en una 
amplitud de 40 kms. intervalos hasta de 50 m. 


La busca de posibles ecos se hace, pues, gl- 
rando lentamente el detector, hasta que aparezca 
en la pantalla del tubo buscador un gancho acu- 
sador de un eco, y tanteando la orientación hasta 
obtener la máxima altura (la claridad, finura del 
punto luminoso, es también reglable en él ins- 
trumento), entonces se canta al sirviente medi- 
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dor de distancia la que se aprecia groseramente, 
y éste corre su escala de distancia, que despla- 
za, el origen, gancho virtual del momento del im- 
pulso emisor, hasta que aparece en el campo de 
- su tubo el gancho descubierto, y cuidadosamente 
lo lleva al indice diametral vertical, en el que 
debe manteneflo cuidadosamente, pues el cambio 
rápido de distancia tiende a desplazarlo. Como el 
servidor buscador que maneja el mecanismo de 
dirección simultáneamente tiene cuidado de se- 
guirlo en dirección por mantener en máxima al- 
tura el gancho observado, el medidor de distan- 
cla lee simultáneamente la distancia y la direc- 
ción que otra escala repetidora lleva a su vis- 
ta, y la transmite al mando de la detección. 51 
es único el objetivo, lo sigue cierto tiempo, y los 
rumbos y distancia observados y. cantados de 
tiempo en tiempo, acusan su marcha. S1 hay va- 
rios, se va registrando todo el horizonte y seña- 
lando sucesivamente los objetivos que aparezcan. 


Es de advertir que la horizontalidad de esta ex- 
ploración a larga distancia, tiene inconvententes 
y servidumbres. Cualquier accidente, montaña, 
grandes edificaciones, mucho más techumbres 
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metálicas de las inmediaciones próximas o leja- 
nas, producen ecos y ganchos en la pantalla, que 
si previamente conocidos y caracterizados por su 
inmovilidad, no llegan a engañarnos, siempre con 
su presencia impiden la claridad de la observa- 
ción, por lo que conveniene elegir el emplaza- 
miento en lugares altos y de horizonte despeja- 
do. Es la servidumbre, la producida por la rec- 
titud de propagación de las ondas cortas que pro- 
duce sombra en cuanto la curvatura de la Tierra 
desenfila los objetivos, que a gran distancia cu- 
bre a los aviones volando a ras del agua o del 
suelo. Para evitar esta limitación en los barcos, 
las antenas se llevan a lo más alto de los más- 
tiles. Las estaciones terrestres han de buscar lu- 
gares elevados y, en la costa, para asegurar un . 
cierto alcance que su altura llegue en metros al 
cuadrado de la distancia, medida en cuaternas de 
kilómetros. Ejemplo: para 200 kilómetros = 50 


cuaternas; 50 X 50 = 2.500 m. Como alturas tan 
considerables no son fáciles de encontrar, se 
calcula el alcance por método inverso. Cuádruples 
kilómetros, cuantos sean la raíz cuadrada de la 
altura en ms de la antena; 


144 m., por ejemplo, 


áng. Situación 
altura . 


Esquema del registro de detectores de largo y medio alcance. 
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tiene 12 por raiz cuadrada, y dan un alcance de 
48 kilómetros. i 


Esto explica porqué la red de detectores que 
a lo largo de la costa establecieron los ingleses 
para la defensa de Londres, así como los que cu- 
brieron después la costa europea de la Mancha 
y mar del Norte, se establecieron sobre altas to- 
rres metálicas, no obstante la ya considerable al- 
tura de los escarpados costeros, 


Otro tipo de detectores son los destinados a 
las baterías antiaéreas. Aquí se emplean las an- 
tenas parabólicas que permitan más facil bus- 
ca, tanto en dirección horizontal o azimut como 
en altura, ya que la menor distancia permite án- 


gulos de situación considerables, cuya determina- - 


ción en relación con la distancia telemeétrica per- 
mite deducir la altura. Para la observación y ma- 
niobra simultánea «en ambos sentidos, se cuenta 
con tubos de rayos catódicos para cada una de 
las tres determinaciones de azimut, ángulo de si- 
tuación o altura y distancia. La detección a gran 
distancia, antes descrita, da por teléfono azimut 
y distancia si la detectora artillera está inmedia- 
ta, y situación del objetivo pof- sus coordenadas 
si está distante. Sobre estos datos, los detectores 
artilleros apuntan en azimut, y dentro del plano 
de dirección se explora verticalmente hasta que 
aparece en las pantallas el gancho acusador del 
eco. Cada uno de los servidores, manejando los 
volantes de orientación de la antena, procuran 
hallar la máxima desviación del gancho de su 
plano de giro, incluso en algún modelo, compa- 
rándolo con el que define la orientación gober- 
nada por su compañero, que aparece a un lado 
en un repetidor y que sirve de testigo de la má- 





Detector radioeléctrico alemán “Wuerzburg” de aloamae 

medio (40 kilómetros), de espejo parabólico, al que ha 

llevado el viento las tiras de estaño que el enemigo lanzó 
para perturbar sus indicaciones. 
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Proyector de la artillería antiaéronáutico, provisto de 

detector radioeléctrico. Las varillas verticales, realmen- 

te normales al eje del proyector, constituyen a antena 
dipolo múltiple. 


(De Illustrated London Netos.) 


xima intensidad posible de obtener. El que la 
antena resulte direccional en ambos sentidos, se 
logra mediante el giro de una antena dipolo en 
el foco del paraboloide, y que en el paso por las 
direcciones cruzadas va dando la máxima inten- 
sidad de recogida del eco a cada uno de los tu- 
bos registradores. Otros segundos sirvientes ob- 
servan, y cantan las lecturas en azimut y altu- 
ra, y la distancia del tercer tubo. 


El observador de distancia lee sobre el círculo 
la inscrita frente al eco, o bien, manejando un 
indice radial que corte la cúspide del gancho con 
la gran precisión que da la oblicuidad del corte 
sobre los dos costados que deben quedar a igual 
altura. Entonces la distancia no se lee ya en la 
pantalla, sino en el contador que arrastra me- 
cánicamente el indice móvil. 


Claro es que el fuego puede dirigirse automá- 


- ticamente por el detector, pues basta que los in- 


dicadores de azimut, altura y distancia estén me- 
cánicamente embragados con los elementos de la 
dirección de tiro. 
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Sin llegar a estos extremos de perfección, se 
habian ya combinado los reflectores con detecto- 
res de este tipo. En cuanto silenciosamente, y a 
oscuras, la radiodetección tenia apuntado el eje 
del detector al avión, se encendía repentinamen- 
te el reflector, sorprendiendo con su luz centra- 
da al enemigo. 


A tal perfección se ha llegado en la determi1- 
nación de la distancia con la telemetría radioeléc- 


trica, que se cuenta de baterías que, descubiertos 
los enemigos tras nubes, han continuado el fuego . 


con las distancias eléctricas, no obstante verse 
claramente los aviones que habían salido ya de 
entre las nubes. 


Y lo creemos, porque este método telemétrico 
ofrece una gran ventaja sobre el óptico. Estos 
métodos, como a base fija que son, producen erro- 
res relativos proporcionales a la distancia y los 
absolutos lineales al cuadrado de ella. En cam- 
bio, en los de eco, el error absoluto es constan- 
te e igual a la distancia recorrida por la vibra- 
ción en la posible apreciación en el tiempo. La 
maravilla del tubo de rayos catódicos permite, 
muy bien, apreciar el tercio del microsegundo, y 
esto representa un error en distancia de sólo 


50 m. 


No nos hagamos, sin embargo, ilusiones ex- 
tremadas, pues la determinación de la dirección 
es mucho más grosera, pues, como toda determi- 
nación de un máximo, es poco exacta precisamen- 
te en las inmediaciones de ese valor, y aunque 
algo se afina tomando el promedio entre valores 
que a uno y otro lado hagan sensible la mengua, 
siempre resulta incomparable con la finura obte- 
nida en la distancia, y ésta misma, por su rápida 
variación, se hace difícil de aprovechar en toda 
su precisión. 

Otra limitación del “radar” lo constituyen la 
perturbación de sus indicaciones por medio de emi- 
siones en la misma longtiud de onda en que tra- 
bajan, y en el lanzamiento de cintas de estaño, 
que producen falsos ecos, que si por su falta de 
movimiento o lentitud son reconocidos como fal- 
sos, perturban con su gran multiplicidad la obser- 
vación limpida de los auténticos. 


Detectores de estos tipos sirvieron al final de 
la guerra para que los ingleses detectaran las 
“V-1” y dirigieran a los cazas “Tempest” sobre 
ellas y reglaran el tiro de sus baterías antiaéreas. 


Muchísima es la variedad de trpos de “radar”, 
tanto como variadas son las necsidades a que se 
aplican. 


Así el ojo mágico con que los cazas descubren 
en la oscuridad de la noche o dentro de la nie- 
bla o masa de nubes a su enemigo, Ahora no hace 
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falta determinar la distancia, basta la dirección; 
pero ésta hay que buscarla a lo largo y a lo an- 
cho en toda la extensión de un ángulo sólido de 
una cierta amplitud; más concretamente, en un 
cono. Este programa tiene similitud con la ex- 
ploración que sucesivamente y con la rapidez se- 
mejante a la del tubo de rayos catódicos opera 
en televisión la célula fotoeléctrica; sólo se dife- 
rencia en que en vez de registrar intensidades 
lumiínicas, se buscan ecos. 


La exploración se hace desde el centro del cono 
radialmente en la amplitud de la abertura del 
cono, y simultáneamente el radio va girando al- 
rededor del eje del cono hasta dar la vuelta com- 
pleta para repetir la exploración con intervalo: 
de tiempo del orden de muy pocos segundos; a 
compás de este giro de la antena, las tensiones 
llevadas al doble juego de placas desviatrices del 
tubo Braun disponen el haz de rayos catódicos 
para que vengan a iluminar el punto correspon- 
diente; pero la tensión del eco se lleva, no a las. 
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Radio detectora de las que constituían la “Chain Home”: 

= cadena de casa) que defendía la costa inglesa. La alta 

borre tiene por objeto llegar a descubrir a gran distam-- 
cua, por bajo que efectúe el vuelo el avión enemigo. 
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placas desviadoras, sino al ánodo, provocando ins- 
tantáneas emisiones de rayos, que no aparecen 
cuando el eco no existe. Por otra parte, la placa 
del tubo se impregna de una materia fosfores- 
cente que conserve un pequeño tiempo de lumi- 
nosidad, dando lugar a que se observen simultá- 
neamente el conjunto de ecos recogidos en cada 
punto. 


Fondo tHel fiustelaje. 
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Hoy etor parabalíco! 





OJO MAGICO TIPO “PPI”. —Detector radioemisor y 
receptor parabólico, auxiliar de los bombarderos. 


Está es la explicación que mos damos de los 
detalles alcanzados o deducidos de las informa- 
ciones sobre el PPI, que leen los ingleses en 
”"slang” (o camelo) Pip (Position Plan Indica- 
tor), conocido también por “magic box” o cajón 
mágico, que permite a los bombarderos ver, sin 
ver, en una pantalla el plano del terreno sobre- 
volado, ya que las aguas del mar y los ríos absor- 
ben, sin reflejar, las ondas, y el suelo firme de- 
vuelve el eco con intensidad creciente, según esté 
cubierto de vegetación o edificios más o menos 
macizos o con cubierta metálica, La compara- 
ción, en tiempo claro, de lo que se ve en la pan- 
talla, con el terreno a la vista, educa rápidamen- 
te, esa, de momento, difícil, por poco precisa y 
contrastada, imagen radioeléctrica. 


Una circunferencia de radio, función de la ve- 
locidad y altura, da el alcance a partir de la ver- 
tical, e indica el momento de lanzar la carga de 
bombas cuando en dirección del eje de marcha lo 
alcanza en su movimiento la imagen del objetivo. 

Otros tipos transforman en imagen lumino- 
sa, rumbo y distancia, para dirigir el tiro en com- 
bates navales o vigilar la marcha ordenada de un 
gran convoy. 

Otros hay que, vigilando todo el espacio sobre 
un aeródromo, permiten dirigir las entradas, sa- 
lidas y, en general, la seguridad del tráfico aéreo 
«en tiempos cubiertos. 


En la misma caza, otro “radar”, conocido con 
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la indicación IFF =: “Identification friend or 
foe” = “Identificador de amigo o enemigo”, per- 


mite distinguirlos cuando, descubierto un avión, 
debe ser reconocido antes de abrir el fuego con- 
tra él. 


Tal variedad hay de radares, que al principio 
de la guerra hubo caza inglés que llevó a bordo 
nueve antenas de diversas instalaciones radioeléc- 
tricas, y los superfortalezas que han bombardea- 
do últimamente el Japón iban equipados con cin- 
co instalaciones entre estaciones radiotelefónicas 
y radares. | 


Para conjugar toda la acción defensiva, 'dota- 
da de tan variados elementos, desde centrales se 
sigue toda la actividad de vuelo, distinguiendo 
aquí amigos de enemigos, porque la situación de 
los primeros se sigue desde la orden dada para su 
salida' a lo largo de todo su recorrido. A la caza 
ya en el aire, por radiocomunicación corriente, 
se la conduce al encuentro del enemigo, a pesar 
del rápido cambio de su situación, hasta su pro- 
ximidad, dejando a cargo del ojo mágico estable- 
cer el contacto y la acción del fuego a cortísima 
distancia en contacto combativo a vista, ayudan- 
do, caso pertinente, con proyectores que se en- 
cienden en momento oportuno. 


No sólo la defensa se ha beneficiado del “radar”, 
sino también la ofensiva. Ya hemos visto cómo 
se bombardea con el cajón mágico. Las indica- 
ciones de distancia, solas o combinadas con la ra- 
diogoniometría que da direcciones, fijan igual- 
mente la situación de los bombarderos, con la 
precisión y variedad grande de procedimientos 
tan bien descritos en el artículo “Ideas actuales 
sobre protección de vuelo”, del Teniente Coronel 
Azcárraga, aparecido recientemente en el núme- 
ro 38 de esta Revista. Ello viene a demostrar 
que, a pesar del “radar” o con su ayuda, el ataque 
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Comparación de la imagen del “radar” con el mapa de la 

isla Nantucket, en la costa de Rhode Island, en el saliente 

entre Boston y Nueva York. Nótese alrededor la circun- 

ferencia, cuyo radio representa el alcance del bombardeo 

y cuya magnitud indica la escala con que aparece la 
imagen. 


(De Illustrated London News.) 
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aéreo “no tiene parada”, como no se posea el do- 
minio absoluto del aire, por su ayuda a la ofensa 
y porque el dominio sólo es posible poniendo a 
contribución la variedad de medios que acaba- 
mos de describir en la acción ofensiva y defen- 
siva de la propia Antiaeronáutica. 


La bomba atómica, ¿puede anular todos esos 
medios defensivos? Hay quien sienta que la po- 
tencia del nuevo explosivo, con la ligereza de su 
peso, prolonga radiosde acción, aumenta veloc:- 
dades de subida, y horizontal, techo que permi- 
ta rehuir el fuego artillero, que el propio “radar” 
ha suprimido toda limitación nocturna o meteo- 
rológica, y que hasta el radio de destrucción qui- 
ta importancia a los errores de tiro, aun contan- 
4do con su crecimiento tanto por altura de lan- 
zamiento como por la lentitud del descenso fre- 
nado por paracaídas, para dar lugar al alejamien- 
to del avión agresor. 


Fotos recientemente recibidas, indican que en 
Hiroshima quedaban en pie todos los grandes edi- 
ficios de mampostería o hierro y cemento. Aparte 
de los muchos muertos, muchos más fueron los que 
aun quedaron vivos. En Nagasaki, parece que la 
bomba, mucho más perfeccionada y eficaz, se de- 
cia, no ha debido causar tan graves daños, porque 
al cabo de meses sigue siendo Hiroshima el pro- 
totipo de la destrucción, ello debido, tal vez, por- 
que la bomba cayera más alejada del centro del 
objetivo, lo que hace sospechar cierta fotografía 
en la que se ve el enorme desarrollo de la explo- 
sión, más extenso en sentido vertical, algo apar- 
tado del seno de la costa, en que corresponde al 
puerto. No sabemos si ligeros movimientos del 
terreno son susceptibles de proteger de los efec- 
tos de la onda explosiva, como parece deducirse 
de la descripción de los experimentados por los 
observadores del ensayo de Nuevo México. 


Muy en primeros ensayos, con el efecto des- 
1moralizador de la sorpresa, y más en un pueblo 
maduro ya anteriormente para la rendición, se 
encuentra este arma aún, para que pueda haber 
aparecido la oportuna defensa ; pero de momen- 
to vemos como posible parada a la nueva arma, lo 
siguiente: 


La inmensa carestía. Algún ensayo en Alema- 
nia, del que llegaron vagas y casi inconcebibles 
noticias, pudieran, muy bien, haber sido prueba 
de minimas cantidades obtenidas de materia des- 
integrable; tales un fuerte de Sebastopol, donde 

“medios especiales” habían destruido la superes- 
tructura, retorciendo los grandes cañones, como 
si se hubieran metido en una inmensa fragua, sin 
que por su desenfilada aparecieran embudos de 
impactos capaces de tal destrucción. Cierto ensa- 
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Imagen de la Brides Bay, entrada a los puertos de Mil” 
ford y Pembroke, extremo SW. del País de Gales, for- 


mada en la pantalla del detector radioeléctrico «“H-9s” 


de un bombardero. Nótense la distribución radial de los 

puntos luminosos producidos por los ecos, la uniforne 

distancia sobre los radios y los puntos aislados corres- 

pondientes a barcos. La línea fina dibujada encoma sigue 
la situación de la costa. 


yo de pequeño proyectil, del que se dijo que en 
Polonia arrasó materialmente un bosque en mu- 
chas hectáreas de extensión. Muchos meses no 
fueron capaces de producirlo en profusión digna 
de empleo. De todos es conocido el esfuerzo en 
dinero y trabajo necesario para crear esas tres 
bombas únicas empleadas hasta ahora. Se nos 
ha indicado qué cantidad de primera materia hay 
que tratar y a qué múltiple variedad de trata- 
mientos hay que someterla para obtener una mí- 
nima parte del nuevo explosivo. Inmensamente 
más complicado que la obtención del radio, y me- 
dio gramo costaba antes de la guerra medio mi- 
llón de pesetas. Aunque sea dos mil veces más 
potente que la trilita, ¿no resultará mucho más 
caro aún? 


Afirmó Truman que Norteamérica había teni- 
do la fortuna de ganar, en el mayor juego de azar 
científico, en el que había arriesgado una pos- 
tura nada menos que de dos mil millones de dó- 
lares. 


El ir a la desintegración de sustancias más 
abundantes en la Naturaleza, envuelve el riesgo 
de que, establecida la cadena multiplicativa, el 
hierro, la sílice, el agua. que podemos decir lle- 
nan la Tierra, estallaran en un cataclismo como 
el que por la razón, precisamente, de tal fenóme- 
no, tal vez casual, explica la aparición y efimera 
vida de esas tan poco frecuentes, como sorpren- 
dentes e inexplicables en otra forma, estrellas 
novas. No parece lógico qUe los sabios se atrevan 
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a aventurarse por tan peligroso como desconoci- 
do camino, en actividad que puede compararse a 
la de un chicuelo encendiendo bengalas en un in- 
menso polvorin. 


Siempre a esos bombarderos cabrá oponer la 
caza propia guiada por el maravilloso “radar”, el 
bombardeo con el mismo peligroso explosivo del 
polvorín donde lo guarde, o la fábrica donde lo 
componga el enemigo, o de simple represalia. 


En la defensa contra las “V-1” los ingleses em- 
plearon unos proyectiles armados de una espole- 
ta, nueva variedad del “radar”, que emitía un haz 
circular a modo de sombrilla de ondas electró- 
nicas, que al alcanzar a la “V-1” (o cualquier 
avión), y recoger su eco radioeléctrico, éste las 
hacia estallar precisamente cuando pasaban a la 
mínima distancia de ellas. Aparte de su empleo, 
tal como son ya actualmente, ¿no cabe en lo po- 
sible que ese mismo detector llegue a gobernar 
unos timones que dirijan al proyectil hacia el en- 
cuentro con el bombardero atómico? Y a falta 
del maravilloso proyectil, ¿no será posible encon- 
trar, no uno, sino masas de pilotos “kamikaze”, 
que hagan inteligentemente la maniobra ? 


Siempre habrá la dispersión que reduce los 
efectos de cualquier clase de bombardeo. 


Y sobre todo, la moral, la capacidad de sufri- 
miento, que es y será siempre el arma principal 
para vencer en una guerra, 


No concebimos que el número más o menos 
grande de muertos y heridos en Hiroshima haya 
podido determinar el vencimiento de un pueblo 
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Corte de la espoleta Radar de la 
- artillería inglesa, 


El disparo zafa el seguro J, que per- 
mite, al cabo de un cierto tiempo, las 
emisiones de la antena E, alimentados 
por la batería H una vez rota la am- 
polla I del electrolito. El circunto 0sct- 
lante está en F y G. ABCD son las 
diminutas lámparas. El eco detectado 
provoca la explosión del detonador L. 
Y simo es encontrado, al llegar al vér- 
tice de la trayectoria se produce auta- 
máticamente la explosión por el meca- 
nismo K, 


que está acostumbrado a aceptar fatalidades, 
como el maremoto que hace pocos años causara 
en la bahía de Sagami más de un millón de víc- 
timas. 
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Bombardero dotado de ingtalación “radar” em vuelo hacía su objetrwo, 
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La Federación Aeronáutica Internacional homologa el Muslo del piloto español 
señor Juez Gómez 


“Ln Federación A2ronáutica Naciunal de España tie- 
ne .ln satisfacción de h1icer pública oficial nznte que la 
Federnción Aerenáutica Internacional, en carta de 4 de 
enero del corriente año, comunica haber honologado la 
marca es.ablecida por el señor Juez Gómez (del Aero Club 
de Huesca de Vuelo sin Motor) como “record” oficial, 
gue se publicará en cl texto d- la Federación Aeronám: 
vien Internacional en la siguiente forma: 

“Records” internarionalrs.—Cluse DD. Aviones sn mo- 
tor. Segunda categoría. Planendores multiplazas.—A ltu- 
ra (España): Luis Vicente Jurz Gómez, piloto, y don 
Juan José Jurado Bembibre, pasajero. Planeador bipla- 


GREGADOS AEREOS 


Ha cesado en el cargo de Agregado aéreo a la 
Embajada británica en Madrid el Group Captain 
Ldward S. Vincer, cue se encontraba destinado 
en la misma aesde el año 1940. Salió para Lon- 
dres por vía acrea cl día 22, siendo despedido en 
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za “Kranich E. C. 2 28”. 
1945. 6.263 metros.” 

Asimismo la Federación Aeronáutica Internacional, en 
la mencionada carta, ruega al señor presidente de la Fe- 
deración Aeronáutica Nacional de España se felicite al 
señor Ara Torrell por su vuelo, que aunque señalada- 
mente extraordinario, en el que obtuvo una marca lige- 
ramente inferior a la lograda por el señor Juez Gómez, 
señalada arriba, y supera a todos los “reconds” recono- 
culos hasta esa fecha, no ha podido ser homologada por- 

que la obtuvo minutos después que el señor Juez Gómez ' 
Dorada la suya,” 


Huesca, 25 de septiembre de 


? 


» 


el Aeropuerto de Barajas por alto personal de 
la Embajada y varios Jefes y Oficiales de la Avia- 


ción española. Para' sustituirle ha sido designado 


el del mismo empleo Anthony C. P. Carven que 
ya se encuentra en Madrid. | 
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El problema de la elección de emplazamiento 


Al tratar de la necesidad de hacer una clasifi- 
cación de los establecimientos de vuelo, la jus- 
tificábamos, entre otras razones, por.la del: modo 
diferente con que se plantean distintos problemas 
relacionados con su proyecto y construcción. En- 
tre estos problemas, el de la elección de empla-. 
zamiento es el primero que, cronológicamente, se 
le presenta al técnico encargado de la redacción de 
un proyecto, y su planteamiento es muy diferen- 
te, según se trate de un establecimiento de ca- 
rácter civil o militar. 


Esta división solamente nos servirá para tra- 


zar unas líneas generales de encuadramiento de 


la solución más conveniente; para concretarla en 
cada caso nos veríamos obligados a ir estudiando 
cada uno de los comprendidos en la clasificación 
aludida, saliéndonos entonces de' los límites que 
marcan un trabajo de tipo-divulgatorio, para en- 
trar en terreno puramente didáctico, lo que no 
puede ser ahora nuestro objeto. Nos atendremos, 
por tanto, a esas líneas generales, comenzando 
por los 


A) ESTABLECIMIENTOS DE VUELOS MILITARES 


En la elección de su emplazamiento hay una 
primera parte, que podemos llamar estratégica, en 
la que el técnico tiene una intervención mínima. 


Las razones estratégicas, que señalarán única- 
mente la elección de una zona más o menos ex- 
tensa, para dentro de ella elegir el emplazamien- 
to más conveniente, serán estudiadas por el Es- 
tado Mayor, quien decidirá la zona dicha y fija- 
rá las características o programa de necesidades 
del emplazamiento; y es ya dentro de estas limi- 
taciones donde el encargado de la formación del 
proyecto tendrá que elegir, entre las distintas so- 
luciones posibles, la más conveniente. Para ello 
tendrá que sopesar las razones en pro o en contra 
de cada una de las. soluciones que se produzcan 
al considerar: 


1.2 La facilidad de construcción. 

22 Las condiciones militares de defensa, 
3.2 Las condiciones meteorológicas. 

4.2 Las posibilidades de abastecimiento. 


1.2 Facilidad de construcción. 


Damos al concepto “facilidad” su más amplio 
sentido, resultando, generalmente, en último tér- 
mino la consideración de la economia como más. 


e 


50 


Por el Teniente Coronel NOREÑA 


r 


decisiva. En efecto, con la moderna maquinaria : 
especial para movimientos de tierra, por ejemplo, 
es indudable que puede acometerse cualquiera que 
se presente; pero teniendo en cuenta que con las 
dimensiones que en la actualidad hay que dar a 
las pistas de vuelo y que en estos proyectos hay 
que tener siempre presente la posibilidad de fu- 
turas ampliaciones, habrá que buscar, dentro de 
las soluciones posibles, aquella en que el movi- 
miento de tierras sea mínimo; minimo desde el 
punto de vista económico; es decir, que además 
del estudio de volúmenes no hay que dejar de 
hacer el de las variaciones de naturaleza del te- 
rreno, que llevan consigo cambios de precio de 
excavación de tal importancia que la compara- 
ción de disintas soluciones puede variar radical- 
mente, como puede comprobarse con el simple 
examen del siguiente cuadro comparativo, que ci- 
tamos como ejemplo: 


Excavación en tierra franca...... 1,90 pesetas por m'. 


— — compacta... 4,00  — — 
a en roca cáliza......... 20,00  — — 
AE en graditO......o....... 38,00  — > 


Aunque volveremos sobre ello al tratar con de- 
talle del trazado del sistema de pistas en relación 
con el diagrama de vientos, hacemos notar desde 
ahora el hecho de que nunca resultará excestva. 
la atención que se dedique a este estudio, no ol- 
vidando que hay que hacer también entrar en 
juego las distintas combinaciones de pendientes; 
por ejemplo, una mayor pendiente, que producirá 
la necesidad de una mayor longitud de la pista, 
puede resultar conveniente si produce un menor 


(siempre desde el punto de vista económico) mo- 


vimiento de tierras. Y tampoco hay que olvidar 
que éste no nace solamente del trazado de las 
pistas, sino que puede estar creado, a veces en 
proporción importante, por la construcción de los 
accesos y el conjunto de los edificios y la zona 
urbanizada. Tanto por éstos como por la construc- 
ción de pistas, hay que considerar las posibilida- 
des de elementos naturales para la construcción, 
tales como piedra, arena, agua. Los productos in- 
dustriales entran en la tonsideración de facilidad 
de abastecimiento, que estudiaremos más ade- 
lante. | 


2. Condiciones militares de defensa. 


Tres son las modalidades de ataque que puede 
sufrir una base o aeródromo: el bombardeo aéreo, 
el desembarco y el ataque terrestre producido por 
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un desembarco en lugar próximo o por una ile- 


xión o rotura del frente. Contra las tres habrá ' 


que estudiar sus condiciones naturales de defen- 
sa, que pueden ser tan diferentes que en alguna 
ocasión obliguen a modificar la solución que las 
consideraciones de tipo económico, ya estudiadas, 
nos hubieran indicado como más conveniente. 


También tendremos ocasión de volver con más 
detalle sobre el estudio de estas condiciones na- 
turales de defensa y su mayor o menor posibili- 
dad de modificación por medio de adecuadas obras 
de fortificación; nos limitaremos por ahora a ade- 
lantar que aquí, como siempre, hay "que tener 
como norma la economia posible, para lo que ante 
todo debe tratarse de reducir el número de posi- 
ciones necesarias, haciendo que sirvan al mismo 
tiempo para la defensa contra: las tres modalida- 
des de ataque explicadas, y cuando esto no sea 
posible, al menos para dos de ellas. 


a 

Con los modernos métodos e instrumentos de 
navegación y acercamiento han perdido gran par- 
te de la importancia que tenían anteriormente; 
además, en estas condiciones meteorológicas es 
donde mayores diferencias existen, según el des- 
tino ulterior de la base o el aródromo. No hace- 
mos sino enumerar algunas a continuación, para 
hacer resaltar la importancia de estas diferencias. 


Condiciones meteorológicas. 


Una escuela de vuelo elemental convendrá, en 
efecto, emplazarla en lugar de buena meteorolo- 
gía, cor el mayor número posible de días con 
poca nubosidad y vientos no excesivos, aprove- 
chándose así mejor el tiempo disponible para la 
enseñanza práctica; en cambio, un establecimien- 
to de tipo industrial o experimental estará me- 
jor emplazado en lugares de nubosidad abundan- 
te, pues aunque los actuales medios de localiza- 
ción no encuentren un gran obstáculo en esa nu- 
bosidad, siempre estorbará ésta los reconocimien- 
tos fotográficos, y con que retrase unos momen- 
tos la localización, puede dar lugar a la reacción 
eficaz de la defensa. Entre estos dos extremos, 
y, repetimos, según la naturaleza del estableci- 
miento, serán de tener en cuenta unas u otras 
condiciones meteorológicas. Después de la nubo- 
sidad sigue en importancia el régimen de vientos 
(no olvidando, sin embargo, que ésta puede ser 
en algunos casos primordial, pues un diagrama 
de vientos diferente puede, como sabemos, hacer 
variar incluso el número de pistas necesario, cam- 
biando entonces la economía de construcción y 
pasando a primer término esta consideración). 
A'continuación vienen las nieblas y la turbulen- 
cia, cuya invitación nos impele a huir de empla- 
zamientos en zonas bajas, en laderas, en estre- 
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chamientos y ensanchamientos de valles, etc., lle- 
gando, en resumen, a la conocida conclusión de 
que el único emplazamiento ideal desde este pun- 
to de vista es el de una meseta de altura media, 
de la que generalmente no se dispone, debiendo 
elegir entre las restantes posibilidadees aquella 
que se aproxime más a las condiciones exigidas. 


42 

Se refieren, como ya hemos indicado, no so- 
lamente al de la base o aeródromo ya en funcio- 
namiento, sino durante su construcción, aunque, 
en ambos aspectos, de modo principal a las bases 
y aeródromos fijos, ya que los de despliegue en- 
trarán, para uno y otro, dentro del sistema logis- 
tico de la movilización. 


Posibilidades de abastecimiento. 


«El abastecimiento hay que considerarlo en su 
sentido más lato, debiendo comprender desde las 
facilidades para la vida económica y social del 
personal, hasta la facilidad de llegada y salida 
de material, combustible, etc. 


B) ESTABLECIMIENTOS DE VUELOS CIVILES 


La misma división establecida para los aero- 
puertos en la Conferencia de Aviación Civil de 
Chicago se estableció para'las rutas. Análogamen- 
te a lo dicho para las consideraciones estratégi- 
cas, ocurre ahora que el técnico encargado del 
proyecto tiene poca o ninguna intervención en 
la elección de las rutas, que serán fijadas por el 
Gobierno, unas veces por consideraciónes de tipo 
económico y otras politico. Pero ya en lo que pu- 
diéramos llamar el segundo escalón de la elección 
del emplazamiento, su intervención es decisiva. 
Y nos encontramos que con la sola excepción de 
las escalas de tipo puramente técnico que puede 
ser necesario o conveniente establecer en las ru- 
tas transoceánicas, los demás quedarán siempre 
sirviendo a un centro urbano, y ésta será la pri- 
mera circunstancia que habrá que tener en cuen- 
ta para la elección acertada de su emplazamiento. 


Las citadas escalas técnicas de las rutas trans- 
oceánicas obedecen, dada la gran longitud de las 
etapas que las constituyen, a la posibilidad de 
efectuarlas, a aumentar su seguridad, o simple- 
mente, a lograr un mejor aprovechamiento co- 
mercial de la carga total de los aviones. Traza- 
das las rutas, en general, estas escalas técnicas 
quedarán forzosamente situadas o en islas o en 
las costas de arribada. Ejemplo de las primeras 
son los campos construidos con fines militares 
en las islas del Pacifico, y que serán en parte uti- 
lizadas por las líneas comerciales, y de las segun- 
das, el nuestro de Villa Cisneros. 
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Salvada esta excepción, quedarán como elemen- 
tos a tener en cuenta: 


1.2 Situación respecto al centro urbano. 
2.2 Facilidad de construcción. 
3.2 Condiciones meteorológicas. 


1.2 Situación respecto al centro urbano. 


Respecto a esta situación hay que considerar 
primero la distancia y después la orientación. 


La distancia hay que considerarla desde el pun- 
to de vista de tiempo de recorrido, más que el 
de la longitud estricta, Si hay que pasar por zo- 
nas de poco tráfico y de trazado recto y sin pen- 
dientes, y por tanto, el transporte terrestre puede 
mantener cn el recorrido ciudad-aeropuerto una 
velocidad media elevada, podremos admitir una 
mayor longitud de ese recorrido. Nos queda Por 
fijar el máximo admisible para el tiempo dedica- 


do al transporte terrestre, Este tiempo disponible: 


está en relación con la duración del de vuclo, aun- 
que no es directamente proporcional al mismo, 
porque existen en el total del viaje los sumandos 
fijos dedicados a despacho de billetes, pesado de 
equipaies, policía, etc., y en los viajes internacio- 
nales, el despacho de aduanas y cambio de mo- 
neda. 


Para formarnos idea más completa, suponga- 
mos que se admite dedicar un 30 por 100 del tiem- 
po de vuelo a las operaciones de tierra, y ten- 
dremos: | 


T=T+2(+:)=T7'+ a 
=T4+2(+1)= T 





Siendo los tiempos 


T = duración total del viaje; 

T' =idem del vuelo; . - 

¿ = recorrido terrestre (ciudad-aeropuerto); 
Y =despacho de billetes, equipaje, policia ; 
' — idem aduanas y cambio de moneda, 


tendremos: 


o ro, 
+10 ==100 - 100x2 
Y para los internacionales: 
130 7" 30 
s ,, — — A pg” pe a 
id ON 2  ... 


Y suponiendo ' = 10 minutos y. 1” = 10 minu- 
tos (plazos minimos de los que todavía se está 
lejos) y duraciones de etapa, respectivamente, de 
dos y cuatro horas, será: 


120 X 30 
200 ' 





real 
ua. 


— 10 =8 m'nutos. 
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Y para los internacionales : 


240 X 30 


200 — 20 = 16 minutos, 


Calculando en 60 kilómetros-hora la velocidad 
media del transporte terrestre, las distancias co- 
rrespondientes serían, respectivamente, 8 y 16 ki- 
lómetros. Como el tráfico no será exclusivamen> 
te de una u otra naturaleza, se dará preferencia 
al predominante. Naturalmente, en las grandes 
etapas transoceánicas o transcontinentales habrá 
que reducir ese 30 por 100, que, en cambio, permi-” 
tirá ser aumentado cuando las etapas cortas sean 
de carácter exclusivamente marítimo, 


“En cuanto a la orientación del emplazamiento 
respecte al centro urbano, hay que separarse, 
siempre que seca posible, del sotavento de las zo- 
nas industriales, productoras de nieblas, respecto 
de los vientos dominantes; de las entradas a la 
población a través de esas zonas industriales O 
de suburbios, dando preferencia para ello a las 
zonas residenciales, y de que el tráfico más fre- 
cuente no pase sobre el casco urbano para arribar 
al acropuerto. 


22 Facilidad de construcción. 


Pueden reproducirse exactamente todas las 
consideraciones estudiadas para los establecimien- 
tos civiles, teniendo en cutnta únicamente que 
ahora será, en general, mayor aún el predominio 
de la economía sobre: toda otra consideración, 
siempre que se respeten integramente las normas 
técnicas dadas pára pistas dz vuelo y sectores de 
entrada. . 


30 

Aunque no existan ya dificultades de orden téc- 
nico para las operaciones de vuelo, acercamiento, 
aterrizaje.y despegue con cualquier clase de tiem- 
po, siempre habrá la de carácter comercial de 
pérdida de tiempo al tener que hacer parte de 
estas operaciones dirigidas desde tierra; por ello 
y por la comodidad máxima que siempre hay que 
buscar para el pasajero, utilizando lo menos po- 
sible las zonas de turbulencia, trataremos de acer- 
carnos siempre al ideal citado de la mescta de 
altura media, y en su probable defecto, al empla- 
zamiento que menos separe de sus caracteris- 
ticas. 


Condiciones meteoro'ógicas. 


Por último, sólo nos resta añadir que para los 
aeródromos mixtos predominarán en los estudios 
para la elección de su emplazamiento los d.l ca- 
rácter que se les dé en su primer establecimien- 
to, y que para los privados habrá que atenerse 
exclusivamente a las necesidades o descos de la 
persona o entidad que los instale. 


Constantemente ncs llega la noticia de una nueva 
reunión internaciona!, en la que, palo por aquí, palo 
por alli—<omo decía Ganivet que Facía Cervantes con 
sus personajes—, se trata de ir metiendo en vaias a 
la Aviación del futura. 


Aun cuando rara vez trascienden al público los te- 
mas discutidos en estas confer-.ncias, hasta a los me- 
nos avisados se les alcanza que se trata de una batalla 
incruenta, de las muchas que nos cfrece la postgue- 
rra, cn la que cada cual trata de encerrar la pelota 
del mundo «-n la malla propia. 


La Aviación ha.ido siempre avanzando así, gracias 
a este morderse la cola unos a otros. Por lo que es 
de esperar que si la postguerra de la anterior contien- 
da nos trajo la pubertad en el discurrir de la nuzva 
náutica, la que vivimos nos ha de traer su madurez. 


Mientras llega ésta, no estaría de más ncs fuése- 
mos informando, siquiera sea por encima, de los tér- 
minos en que se plantea el problema y en qué nos 
puede afectar a los españoles. Pero para ello quizá 
nos es necesario revisar antes nuestro concepto del 
mundo y ponerlo al día. 


Esto de revisar y poner al día los conceptos bási- 
cos, revueltos todos por el paso raudo del avión, es 
cosa que al parecer preocupa grandemente a los ame- 
«ricanos, hasta el extremo de haber montado toda una 
organización, la Brookings Institution, dedicada ex- 
clusivamunte a inculcar en el pueblo yanqui—no en 
sus aviadores, sino en sus abogados, maestros, hom- 
bres de negocios, etc.—unha mentalidad aeronáutica, 
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Por el Capitán J. F. QUINTANILLA 


para que con ella puedan considerar de nuevo los pro- 
blemas económicos y políticos que la Aviación ha he- 
cho desapareczr y los que ha traído consigo. 


Entre los trabajos de la Bi00kings Instituticn me- 
recen destacarse por su interés las publicaciones AÁvia- 
tion civil and peace y The Geography of world trans- 
port, en las que su autor, Parker van Zandt, expone 
sus teorías sobr2 la Aviación civil del futuro. 


Teorías cuya importancia extrao:dinaria es com- 
parab!e, salvando las distancias, a la que en su día tu- . 
viercn las expuestas por Doulhwet en 1/1 dominio dell 
aria y por Seversky en su Victory trough atr power. 


Como ellos, van Zandt no hace sino enfocar con la 
luz del más “lemental sentido común hechos de todos 
conocidos, deduciendo consecuencias de una lógica 
apiastante. ! 

* 


X  x 


Para van Zandt, el planeta Tierra en que vivimcs 
está dividido en dos Femisferios: uno, de aires y 
aguas; otro, de aires, aguas “y tierras”. 


El aire y el agua son medios para los cua'es el hom- 
bre no ha sido naturalment2 creado, y que, por tanto, 
éste ha de utilizar tan sólo como vías de enlace entre 
las tierras. En éstas es, por el contrario, donde ver- 
daderamente se desarrolla nuestra vida y se hallan 
todas nuestras fuzntes de riqueza. Ls evidente que 
será en este último hemisferio, el de las tierras, don- 
de se han de acumular los intereses humanos. 


Efectivamente, en él se halla +1 98 por 100 de la 


REVISTA DE AERONAUTICA 





Fic. 1.—Nuestro. planeta desde el punto de vista del 
tráfico aéreo. 


l 
El hemisferio de tierras acapara toda la industria y el 
comercio. También acapara las lineas aéreas. Los futu- 
ros supertransportes situarán cualquier punto de este 
hemisferio a menos de sesenta horas de vuelo de cual- 
quier otro. 


actividad industrial, técnica y financiera; el 94 por 100 
de la población total del globo, y las 9/10 partes de 
las tierras emergidas libres de hielos. Es, pues, el he- 
misferio de “interés público” y en el que ha de des- 
arrollarse, lógicamente, el tráfico aéreo del futuro. 


Estudiando esta misma idea, fijó Penk en 1899 (1) 
el centro de este hemisferio en los 47% 15” N.: y los 
11% 3 W.; coordenadas que coinciden, aproximada- 
mente, con la población francesa de Nantes. Reciente- 
mente, en 1943, con motivo de la reunión de la So- 
ciedad ¡Gecgráfica Americana, ha vuelto a calcular 
este centro Erwin Raisz, y ha confirmado el punto 
de Penk, 


La distancia aérea entre Nantes y Madrid es alre- 
dedor dle 600 kilómetros, lo cual supone, a las velo- 
cidades actuales, que prácticamente puede considerar- 
se a la Península como Polo del “hemisferio de in- 
terés público”, y por tanto, como sitio de paso obli- 
gado de las futuras líneas aéreas, ya que para el 94 
por 100 de los mercados del mundo (Estados Uni- 
dos, Hispanoamérica, India, Africa del Sur, Extre- 
mo Oriente...) está España prácticamente centrada. 


Sin embargo, ya veremos más adelante cómo este 
argumento, que hubiera sido de primera fuerza antes 
del 309, no tiene valor definitivo si no va acompañado 
de otros factores concomitantes. 


E * xXx 


Volviendo de nuevo a nuestro “hemisferio de in- 
terés público”, y sentado ya como primera premisa, 


(1) A. Penk, “El polo de las tierras emergidas”. 
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que es el que lógicamente ha de acaparar el tráfico 
aéreo del futuro, profundicemos un poco más sobre 
el tema y determinemos qué zonas de este hemisferio 
han de unir el tráfico aéreo. 


Recurre para ello van Zandt a la estadística. En- 
tre los datos que ésta le ofrece, toma como de mayor 
interés para «el tráfico aéreo la distribución de los cul- 
tivos, la de la población urbana, de la industria, de la 


. ted ferroviaria, de la proporción de automóviles por 


habitante, etc. Es decir, una serie de factores econó- 
micos que le sirven de índices para determinar cuá- 
les vayan a ser las zonas capaces de originar una ma- 
yor densidad de tráfico. 


“Del estudio de estos datos estadísticos se deduce 
que el sistema de fronteras políticas en que estaba di- 
vidido el mundo antes de la guerra pasada, comparti- 


* mentaba el aire en espacios demasiado pequeños para 


emplear con eficacia un vehículo que se muzve a más 
de 500 kilómetros por hora, 

En su consecuencia, prescinde van Zándl de las 70 
agrupaciones políticas que, poco más o menos, han 
subsistido después de la guerra, y divide el mundo en 
ocho grandes zonas: la Gran Europa (que comprende, 
además del Continente Europeo, Turquía, Egipto y 
el reborde Mediterráneo), Norteamérica (incluyendo 
las Hawai, Wake, etc.), Rusia, Asia, Africa, Amé- 
rica Central, Sudamérica y Oceanía. Si nos fijamos 
en la figura 1, veremos que siete de estas zonas están 
en «el hemisferio terrestre, y tan sólo una—Oceania— 
no lo está. 


De las ocho grandes zonas, cuatro de ellas—la Gran 
Europa, Norteamérica, Rusia y Ásia—acaparan por 
sí sclas el 92 por 100 de las poblaciones de más de 
100.000 habitantes y el 935 por 100 de los géneros ma- 
nufacturados, y en ellas se perciben las 9/10 partes 
de la renta mundial. 


De esta abrumadora preponderancia de población, 
industria y comercio, deduce van Zandt la segunda de 
sus premisas: “Cuatro grandes zonas dominan el 
mundo.” De vllas, tres—la Gran Europa, Rusia y 
Asia—forman un solo espacio continental, :La cuarta 
—Norteamérica—forma atro por sí sola. Las líneas 
aéreas que unan Eurasia y Norteamérica serán, por 
tanto, las que acapararán la mayor densidad de tráfico 

aéreo en el próximo futuro. 


a 


F*X ox 


Conocamos ya, grosso modo, las cabeceras y los 
tenminales de las futuras lineas aéreas. Continuando 


ahora el desarrollo de nuestra idea, preguntémonos: 


¿Por dónde han de ir esas rutas aéreas ? 


Complejísimo es el trazado de una línea aérea. Hoy 
por hoy no pueden ir aún en línea recta, como dadas 
las caracteristicas del transporte aéreo era de esperar. 
Han de ir “buscando puntos de apoyo”, económicos 
las más de las veces, geográficos otras, impuestos por: 


las limitaciones del vehículo aéreo en ocasiones ... 
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Cinco son los factores cuyo juego combinado deter- 
mina actualmente el trazado de una línea: el tráfico 
potencial entre los terminales y a lo largo de la ruta, 
la disponibilidad de una buena red de infraestructura 
y protección de vuelo, las distancias máximas y míni- 
mas operativas económicamente y, por último, las 
condiciones meteorológicas de la ruta a seguir. 


1—Tráfico aéreo potencial entre los terminales y a 
lo largo de la ruta. 


Es evidente que si entre dos puntos cualesquiera 
existen relaciones económicas, industriales y comer- 
ciales suficientemente intensas, no tardarán en verse 
unidos por una línea aérea. "También lo es que si en 
el camino, y lateralmente a esta línea aérea, existe un 
punto intermedio cuyas relaciones con los anteriores 
son igualmente intensas, la línea no dudará en desviar- 
se de su ruta para enhebrar este punto «en su camino. 


Y no es menos evidente que si la importancia de 
este punto intermedio va en aumento, llegará un mo- 
mento «n que dejará de ser un “punto intermedio” 
para hacerse “terminal de ruta”. 


Esta va a ser la causa por la cual algunas líneas 
aéreas no seguirán los caminos tradicionales del trá- 
fico marítimo, pues la ““costa aérea” no coincide siem- 
pre con la costa marítima. Así, por ejemplo, la unión 
entre los Estados Unidos y sus intereses en los campcs 
petrolíferos del Oriente Medio no irá, como era de 
esperar, por la vía Nueva York-Azores-Lisboa-Cairo- 
Basora, sino que aconsejada por el 'C. A. B. (Consejo 
Superior de Aviación Civil en Estados Unidos), se- 
guirá la ruta de Terranova-Islandia-Europa central- 
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Basora. La primera vía va volando sobre mares y cos- 
tas desérticas, en medio de un “vacio económico”, 
mientras que la segunda enhebra en su camino el trá- 
fico intermedio entre Londres, Bruselas, Praga, Vie- 
na, Budapest, Bucarest, Estambul, Ankara, Beirut, 
etcétera, etc. (fig. 2) (1). 


Son muy interesantes a este respecto las conclu- 
siones a que ha llegado la Comisión de “Técnicos en 
Transportes aéreos reunida por la Transworld Airl- 
nes. Solicitados para trazar la primera línea regular 
alrededor del mundo, procedieron primeramente a de- 
terminar la potencialidad de tráfico aéreo de los di- 
ferentes países y regiones, establecienda como conse- 
cuencia 26 zonas de interés, 26 “traffic-generating 
areas”, de las cuales unieron en un rosario las 10 más 
interesantes para su caso particular. d 

¿Qué «es una “traffic-generating” aérea? Sencilla- 
mente una región capaz de “soportar” el tráfico aéreo. 
Así, por ejemplo, el Oriente Medio, a que antes alu- 
díamos, se halla en estas condiciones por poseer dos 
poblaciones con medio a un millón de habitantes 
(Taherán y Basora) y otras nueve con cifras compren- 
didas entre los 100.000 y los 500.000. 

Para los citados técnicos son ocho los factores que 
determinan el trazado de un área productora de trá- 
fico aéreo: 

1. Situación. — 2. Población. — 3. Topogratía.— 
4. Recursos.—5. Capacidad industrial.—6. Condiciones 


(1) NoTA DE LA ReDACccIióÓN.—El C. A. B. ha prepara- 
do y aconseja lás dos rutas a la vez. 
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Fic. 2.—Nuevas rutas aéreas, recomendadas por la CC. A. B. Se han impuesto durante la guerra los recorridos 

Goose Bay (o Botwood)-Foymes, para la ruta del Norte, y Nueva York-Lásboa para la del Sur. Obsérvese cómo 

todas las líneas buscan el Oriente Medio a través de Europa, camino más largo que el de Africa, pero de mayor 
tráfico aéreo potencial, 
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FIG. 3.—Las 26 áreas capaces de “soportar” el tráfico aéreo, según la Transword Airline. 


meteorológicas.—7. Interés turístico.—S$. 
política. 

Condiciones que se asemejan a las cinco que nos pro- 
ponía van Zandt. 


Importancia 


2—.Disponibilidad de una buena red de infraestruc- 
tura y protección de vuclo. 


Sobrz este punto, que de por sí tiene tanta impor- 
tancia como el anterior, vamos a hacer especial men- 
ción, por ser el de más capital interés para el caso con- 
creto de España. 


Se ha repetido tanto y ha quedado sentado tan de- 
finitivamente por trabajos d2] volumen del de Barba- 
dillo (1), o de la actualidad del de Armijo (2), que ha 


(1) T. Martín Barbadillo. “Sevilla, 


nal de Europa”. | 
(2) J. de Armijo. “España y las rutas del aire”. 


aeropuerto termi- 


36 


llegado a hacerse preverbial, incluso entre los profa- 
nos:en las cosas del aire, que “España es el aeropuer- 
to teiminal de Europa” por naturaleza. Se invoca para 
ello, y con razón, nuestra privilegiada situación geo- 
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FIG. 4.,—¿Qué es un “área generadora de tráfico aéreo” ? 

En el Oriente Medio, por ejemplo, están situadas dos po- 

blaciones de medio a un millón de habitantes y otras nue- 

ve de más de 100.000, La región tiene capacidad para 
“soportar” el tráfico aéreo. 
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eráfica, avanzada de Europa sobre América y Afri- 
ca, entre los dos mares de la civilización, centro geo- 
gráfico del hemisferio de interés público, etc., etc. 


Para las líneas aérzas son, efectivamente, de un ex- 
tracrdinario interés estos extremos. Pero no lo tienen 
menor las faci:idades que puedan hallar los aviones 
para repostar, para reparar, etc. Ls indudab'e que 
unas buenas pistas, una buena red de infraestructura, 
la rapidez en el despacho de aduanas, po.icía y mer- 
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Inglaterra. La vía emp'eada para ello fué la de Terra- 
nova-Groen andia-1slandia-Irlanda. 


Abrir a un tráfico regular regiones tan inhóspitas y 
sometidas a un régimen nrteorológico tan duro su- 
pone un trabajo ingente. Hubo que prolongar y pavi- 
mentar las p'stas de los pequeñcs campos de Halifax, 
Nueva Escocia y Botwood, en Terranova, abrir cam- 
pos nuevos en Groenlandia y Reikjavik, instalar pues- 


"tos meteorológicos y radiot-legráficos, así como talle- 


cancías, en la repasación de un motor, son causas que : 


pueden motivar la elección de unos aeródromos con 
preferancia sobre otros. 


En este sentido considero que la importancia de lcs 
intereses creados por los transportes de guerra es de tal 
valor, que posiblemente han d2jado sentada ya la pau- 
ta del futuro sistema de comunicaciones aéieas mun- 
diales. Espero que no tardaremos en ver cómo rutas 
trazadas por necesidades bélicas ob'igan al tráfico 
civil a canalizarse por líneas que nunca s2 hubieran lle- 
vado a cabo con fines comerciales, 


Por ser las más interesantes de todas ellas, no sólo ' 


por su volumen e importancia, sino por su 1elación in- 
directa con «21 tráfico aéreo español, vamos a estudiar 
tan sólo el caso de las norteamericanas. 


In 1940, agobiada Inglaterra bajo el peso de la 
Luftwaffe y dificultado el transporte de sus pedidos 
de aviones a las fábricas yanquis por la Kriegsmari- 
ne, se pensó por vez primeia en la necesidad d: trans- 
portar los aviones por vía aérea. En consecuencia se 
ercó la organización Atfero, dedicada a este menester 
e integrada por persona] de la British Airways. La 
Atfero transportó los Lookccd Hudson, los PBY y 
los Liberator, que cooperaron en la batalla aérea de 
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res de reparación y depósitos de aprovisionamiento, 
mentar una red de aeród: omos eventuales de socorro, 
etcétera, ctc. 


Los gastos y el trabajo invertidos en stas grandes 
instalaciones hubo que darlos por pardidos, pues las 
condiciones atmosféricas obligaron a adoptar otra ruta 
más meridiona!. Nuevamente hubo que abrir campos, 
instalar redes de protección del vuelo, etc. Se calcula 
qu: en las instalacicnes del aeródromo de Goose Bay, 
cabezera actual de la línea, se han invertido más de 
20 millones de dólares. Hoy dia lo utilizan si- 
multáneamente la Royal Canadian Air Forces, la 
R. A. F. Transport Comand, el ATC y el Army Air 
Force, y se dice que es la mejor base del Continente 
americano y posilllemente del mundo, 


Es de suponer que no pasará muchc tiempo sin que 
empi2cen a utilizarla las líneas civiles. 


En 1941, Montgomery pide angustiosamente avio- 
nes desde Africa. La vía Atlántico Norte-Inglaterra- 


Gibraltar-Malta no es utilizalle. Demasiado larga para 


la caza y el pequeño bombardeo; está fuertementz 
hostigada en su terminal maltés por la Luftwaffe. 
Hay que ir por el Sur. La vuelta a! Continente africa- 
no por vía maiitima es descomunal. Hay que: cortar 
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Fic. 5.—Las rutas del Air Transport Comand durante la guerra, pauta del futuro sistema de comunicaciones civi- 
les. Cuando se retiren las flotas aéreas yanquis de sus guarniciones, quedarán aún sobre el terreno los campos ecn 
sus redes de infraestructura y protección del vuelo, ofreciendo sus servicios a las líneas aéreas. 
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por derecho, En «el verano del 41 sale una comisión de 
técnicos de la Pan American Airways para Africa. 


Se abren campos talando la selva, se monta una ex- 
tensa red de protección, que hay que transportar a 
hombros de indígenas. Se lucha con la malaria, con la 
arena del desierto ¡y con las térmites!, que congtru- 
yen en horas hormigueros de más de medio metro de 
altura, capaces de hacer capotar a los aparatos. 


Pecos meses después empieza a funcionar el servi- 
cio. Los bombarderos llegan por vía aérea desde 'Mia- 
mi, por la ruta Natal- Baturst, hasta Áccra. Aquí des- 
cansan y saltan de nuevo, atravesando el Continente 
africano, hasta Kartoum. ¡Los procedentes de Inglate- 
rra bajan por Gibraltar y Costa de Oro a unirse con 
los anteriores en Accra. La caza lega por barco hasta 
Tacoradi, donde se monta y sale para Kartoum. 


Miami, Natal, Baturst, Accra, Tacoradi, Kartcum, 
poseen hoy aeródromos magníficos, talleres, depósi- 
tos de abastecimientos, redes modernas de protección, 
etcétera, que si de momento se hallan en huelga de 
brazos caídos por falta de uso, no es imposible que «1 
día de mañana sean utilizadas por las rutas civiles del 
Atlántico Sur. 


En 10942, después del regreso de la misión Harri- 
man a Moscú, se decide ampliar la ruta de Africa. El 
terminal de Egipto se alarga en dos descomunales bra- 
zos, uno de los cuales se cuela en Rusia por el corre- 
dor iraniano, mientras el otro se dirige por la India a 
Rangún, camino de los frentes de Birmania. 


En este mismo año los Estados Unidos tcman a su 
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de pilotos en vuelos de tal envergadura, el conocimien- 
to de todas las rutas transoceánicas del glcbo, y lo que 
es aún más importante, encerrar a éste en una red de 
campos, puestos de escucha, de raparación y abaste- 
cimiento, de observatorios, etc., yanquis. Y ello tanto 
más aún cuanto que los Estados Unidos contribuye- 
ron a la guerra aérea “preferentemente con aviones de 
bombardeo”, adaptables en su mayoría al transporte 
d:2 pasajeros y mercancías. 


Todas estas cosas tienen para España una gran 
trascendencia. Al ser nuestra península lugar de paso 
obligado para ellos y no poder tomar tierra en «lla 
por su condición de neutral, hubieron de recurrir a 
abrir campos o ampliar otros ya existentes que susti- 


-tuyesen a los nuestros. Los recorridos de Goose Bay- 


cargo la entrega—por vía aérea y al mundo entero—' 


de los aviones que producen sus fabricas, y establecen 
el nuevo servicio de abastecimiento de los Ejércitos 
combatientes “para entregar cualquier cosa allí donde 
indique el Departamento de Guerra”. Ello da lugar a 
la creación de nuevos aeródromos. Honolulú, Wake, 
Midway, Rabaul, 'Port Moresby, Port Darwin, toda 
la “ruta secreta de Australia” se pueblan de estaciones 
meteorológicas, de puestos de radiotelagrafía, de cam- 
pos de socorro, de depósitos de combustibles, de 1sli- 
tas asfaltadas convertidas en portaviones anclados. “La 
ruta secreta une los campos de la costa pacífica de los 
Estados Unidos con las Filipinas, y enlazando con la 
China National Aviation Corporation llega hasta 
Chung-Kimg. 

Por el Norte, otro tentáculo en forma de un rasario 

e aeródromos se extiende a lo largo de la autopista 
Alcan, y corriendo por la costa va a buscar Alaska, 
donde opera la 11.2 Flota yanqui. 


Esta labor ciclópea de adaptar nuestro planeta a las 
novísimas necesidades hubiera exigido en tiempos de 
paz bastantes más dificultades, mayores gastos y mu- 
chisimo más tiempo. Algunos oficiales perspicaces de 
la Aviación yanqui supieron percatarse a tiempo de 
la importancia que tenía para el futuro de su Aviación 
civil el entrenamiento de un número tan considerable 
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Foynes, en el Atlántico Norte, y Miami-Natal-Baturst, 
en el Sur, han adquirido ya derechos de prioridad, di- 
fíciles de anular si no es superando sus condiciones. 


3—Máxima distancia operativa, 


Los conceptos de autonomía de vuelo y máxima 
distancia operativa no son sinónimos. Hoy día se cons- 
truyen ya aviones capaces de volar prácticamente cual- 
quier distancia. Recientemente se ha batido el “re- 
cord” mundial volando sin escala desde la isla de 
Guam hasta Wáshington, con un recorrido superior a 
los 13.000 kilómetros. 


Sin embargo, según la opinión de la mayoría de los 
técnicos en transportes aéreos, la máxima distancia 
operativa en líneas comerciales, es decir, la estala eco- 
nómica más larga posible sin tómar tierra, no es pro- 
bable que pueda exceder en muchos años de lus 3.000 
kilómetros. Cifra a la que aún no se ha llegado, pues 
actualmente se halla en los 2.700 (1). 


Hay que hacer, na obstante, la salvedad de que es- 
tas cifras se sobreentienden con propulsión por mo- 
tor de explosión, y que si se generalizase la propulsión 
cachete, que actualmente no pasa de ser un ensayo, 
probablemente habría que revisar toda nuestra actual 
concepción de las distancias. 


4—Minima distancia operativa, 


La distancia total a recorrer es uno de los factores 
que más influyen para que las personas o mercancías 
se decidan por uno u otro medio de transporte. 

. Asi como hay, según hemos visto, una distancia ope- 
rativa máxima, hay también una distancia operativa 
mínima, por debajo de la cual ya no puede el avión 
competir económicamente con otros medios. 


Esta distancia se calcula que es aproximadamente 
de 500 kilómetros para poblaciones directamente en- 
lazadas por ferrocarril. Cifra que es un poco inferior 
si las comunicaciones no son directas, es decir, s1 hay 





(1) ¡NOTA DE La REDACCIÓN.—Esto depende del tone- 
laje del avión, que hoy está en pleno desarrallo, 
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que hacer transbordos terrestres o marítimos que en- 
torpezcan o retrasen considerablemente el transporte. 


En España, por las características especiales que de- 
termina la península, con su capitalidad central, esta 
distancia mínima económica puede llegar a ser aún 
mucho menor. 


Las comunicaciones terrestres se ven obligadas, pre- 
cisamente por esa centralización, a adoptar un disposi- 
tivo radial que las impune el ir subiendo y bajando 
constantemente sierras, con el consiguiente retraso y 
aumento de precio en el transporte. 


Las comunicaciones marítimas, por el contrario, se 
ven obligadas a dar la vuelta completa a la peninsula 
para enlazar puertos, como los de Bilbao y Barcelona, 
por ejemplo, aeronáuticamente próximos, 


5—Condiciones meteorológicas de la ruta. 


Ya hemos visto anteriormente cómo la ruta de 
Greenlandia-Islandia, en la que se habían invertido 
cuantiosas sumas, hubo que abandonarla por la incle- 
mencia de los agentes atmosféricos. La formación de 
hielo, la niebla habitual, -los vientos contrarics, los ci- 
clones tropicales, en general, cualquier fenómeno me- 
teorológico que dificulte el vuelo o los aterrizajes, 
puede hacer abandonar rutas geográficas o económica- 
mente interesantes (1). 


1 


Ejemplo típico es el fracaso de las 1utas árticas, 
pese a todos los esfuerzos de Rusia y Estados Unidos 
para convertir el Océano Glacial Artico en un nuevo 


Mediterráneo. , 
* ok ok 


Ahora que conocemos ya los factores que determi- 
nan el trazado de las líneas aéreas, es ocasión de insis- 
tir de nuevo con terquedad: ¿Por dónde han de ir 
éstas ? 


Examinemos separadamente las líneas que acapa- 
rarán la mayor densidad de tráfico. . 


1.—Lineas entre Europa y América del Norte. 


Como sabemos, esta línea unirá los puntas de mayor 
densidad de tráfico por el camino que huya de las 
escalas demasiado largas o demasiado cortas, y utili- 
zando la mejor infraestructura posible. 


Examinando las rutas recomendadas por la C. A. B. 
(Civil Aeronautics Bcard), vemos que actualmentz 
se han impuesto por la guerra dos: la Norte, de Bot- 
wood o Goose Bay a Foynes, y la Sur, de Nuzva York 
a Portela de Sacavem (Lisboa) (fig. 2). 


La primera ofrece menos posibilidades de tráfico 
potencial y es menos rápida. La segunda, actualmente 





| (1) NoTA DE LA REDACCIÓN. —A ctualmente vuelve a 
revisarse la posibilidad de Islandia y Groenlandia. 
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FIG. 6.—Tres viajes efectuados por personajes durante 
la pasada contienda, ejemplos prácticos de las teorías de 
van Zandt. 


menos empleada, puede llegar a tener, sin embargo, 
mayor interés económico (recogerá el tráfico interme- 
dio de Portugal, España, Francia, Europa Central) y 
es más rápida. Su terminal europeo podría muy bien 


ser Madrid. 


2.—Líineas entre Europa y América del Swr. 


Estas líneas serán todas de un extraordinario inte- 
rés pada España, ya que forzosamente habrán de apo- 
yarse todas en la península. Una vez más nuestra geo- 
grafía nos une con el Continente sudamericano. 


Por una. serie de circunstancias afortunadas, se 
reúnen aquí el arco de círculo máximo, la menor dis- 
tancia de mar, las más excelentes condiciones meteoro- 
lógicas y la hermandad de razas e intereses, saltando 
sobre territorios hispanoamericanos. 


Los puntos de apoyo obligados son: un aeródromo 
de la Península Ibérica (Sevilla, al parecer, reúne las 

ejores condiciones para ello), Dakar o Baturst, y 
Natal. Facilitan la travesía una serie de islitas estra- 
tegicamente situadas: las Canarias, las Cabo Verde y 
Fernando Noronha. La distancia máxima entre estos 
dos últimos grupos de islas es de 2.300 kilómetros. 


3—Líntas de América del Norte con Asu. 


Aquí, de-una manera parecida a lo que hemos visto 
en el Atlántico Sur, concurren una serie de circuns- 
tancias que obligan al tráfico aéreo a encauzarse por 
una ruta determinada. 
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La ruta Alcan, que corrz a lo largo de la costa ame- personajes importantzs durante la pasada contienda, | 
ricana del Pacífico, sobre la autopista del mismo nom- que evidencian los extremos expuestos. 


Char , - : : ] 
Ed Ps ia ot A Sobre e estre El del embajador Davizs en la, primavera del 43 
E sra nia A a ci cos BEN a canzal se hizo utilizando las vías Miami-Natal-Dakar, y re- 
adivosto , OKIO, ang 141 y iúunes Ing. greso por la de Alaska, que ya conocemos, 
Aunque dada la idea que tenemos del Pacífico en El realizado por el General Stilwell utilizó la ruta 


nuestra imaginación, parzcieia a primera vista” esta Gocse Bay-Foynes, y es un ejemplo de cómo se elu- 
ruta mucho más larga que la transoceánica “ruta Se- dió durant» la guerra el paso por España. 

creta de Australia”, no debemos olvidar que esta ima- A 
gen gráfica que conservamos se basa en mapas de co- 
legio, en proyección mercatoriana, | 


La señora de Chiang-Kai-Shek efectuó el suyo por 
la ruta Natal-Accra-Kartoum, ejemp:o de novisima 


Das “neid A ruta abierta al tráfico durante la guerra, y cuyas po- 
data 2060d COMACIn. EUA O AER OTa”” asibilidades futuras aún se desconocen: 


ximo, y es, por tanto, mucho más corta que la 1uta 
secreta, Shanghai, por ejemplo, está 4.000 kilómetros e 
más cerca de San Francisco por Alaska que por 
Haway. Y hasta la misma Manila también está algo 
más cerca. 


Como colofón de todo lo dicho, podemos añadir (1) 
que los pilares donde han d2 asentarse los grandes ar- 
cos de los puentes aé:eos que unirán los Continentes 

A esto hay que añadir que la densidad de pob'a- deben ser, sin género de duda : una posesión de los Ls- 
ción de la primera ruta y, por tanto, su intzrés comer- tados Unidos, Alaska; una dependencia de la Corona 
cial, es muchísimo miayor. británica, Labrador; la Península Ibérica y la Siberia 

soviética del Este. 
* ox 


z a ; (1) Gabriel Martínez Mata. “España y el tráfico 
En la figura Ó vemos tres viajes, realizados por aéreo mundial. 1945”. 
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DERECHO PRIVADO AÉREO 


El Comilé Internacional Térmico de Emperos Juniicos lina (LL TEL) 


Por el Comandante Auditor ERNESTO MACHIN SANCHEZ 


Días atrás, con motivo de haberse reunido en cias precisas entre el concepto de derecho públi- 
Londres en el pasado mes de agosto la Comisión co y el de derecho privado, y únicamente adver- 
Internacional de Navegación Aérea (C. I. N. A.),  tiremos, para los no iniciados en estas materias, 
exponiamos en un artículo aparecido en esta re- que nos hagan el honor de interesarse por esta 
vista la finalidad e importancia de la labor des- cuestión, que el derecho público regula; aspectos 
arrollada por dicha Comisión en orden al derecho que, como la soberanía del Estado sobre el aire 
público aéreo. Fócanos ahora referirnos, aunque que gravita encima de su territorio, policía de la 
sea de una manera sumaria, a otro organismo navegación, licencias del personal navegante, cer- 
análogo, que también dedica su actividad al des-  tificados de navegabilidad, etc., suponen relacio- 
arrollo y unificación del derecho aéreo, pero en nes jurídicas, en que la autoridad del Estado in- 
distinta esfera; es decir, abarcando únicamente  terviene y está directamente interesada, mientras 
cuestiones de derecho privado. No es éste mo- el derecho privado. se ocupa de aquellas que se 
mento ni lugar oportuno para establecer diferen- * originan entre particulares, tales como el contra- 
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to de transporte aéreo, indemnizaciones derivadas 
de asistencia y salvamento, hipotecas sobre aero- 
naves, etc. Aunque esta distinción no sea tan ab- 
soluta ni tan clara como se ha expucsto, creemos 
bastará para el fin enunciado. 


En el mes de marzo de 1922, la Comisión Con- 
sultiva de las Comunicaciones y del Tránsito de 
la Sociedad de Naciones, declaraba: “En lo que se 
refiere al derecho privado aéreo, ningún impulso 
oficial se ha manifestado hasta ahora en el orden 
internacional; si no se ejerce una acción eficaz 
en plazo breve, se dará lugar a la formación de 
doctrinas y legislaciones divergentes en los dis- 
tintos paises, y las dificultades que existen ya 
desde hace tiempo como consecuencia de la falta 
de unidad en el derecho maritimo, surgirán ahora 
en forma perjudicial para la navegación aérea, 
como consecuencia de la extraordinaria movili- 
dad de este géncro de transporte.” 


« La Cámara de Comercio Internacional, la Con- 
ferencia Interparlamentaria de Comercio en Bru- 
selas y Roma, el Congreso Internacional del Aire 
en Londres y la Federación Aeronáutica Interna- 
cional, se manifestaron casi al mismo tiempo en 
pro de la unidad del derecho privado aéreo. Esta 
última organización señaló ya concretamente el 
camino a seguir, y en junio de 1924 propuso al 
Gobierno francés la conveniencia de convocar una 
Conferencia Internacional a este efecto. 


El Gobierno francés no esperó esta última in- 
dicación, y en agosto de 1923 habia dirigido ya 
a todos los países una comunicación, invitándoles 
a enviar representantes para una Conferencia, que 
habría de reunirse en el año siguiente, con una 
finalidad limitada en principio a redactar una 
Convención sobre la responsabilidad del transpor- 
tista aéreo y a decidir, además, si sería conve- 
niente el estudio de la unificación del derecho 
privado aeronáutico. El 111 Congreso Internacio- 
nal del Aire, reunido en Bruselas, se adhirió a 
esta idea, y, por último, la 1 Conferencia del De- 
recho Internacional Privado se reunía en Paris 
en el mes de octubre de 1925. 


Esta Conferencia, la primera que se convocaba 
para tratar temas de esta naturaleza, constituyó 
un verdadero éxito. Cuarenta y tres naciones con- 
currieron a ella, y el resultado fué la adopción 
de un protocolo final, conteniendo un proyecto 
relativo a la responsabilidad del transportista aé- 
reo, que sería sometido, previo estudio por los 
diferentes países, a una próxima Conferencia In- 
ternacional. No podía pedirse más por el momen- 
to, pues los paises habían ácudido a la Conferen- 
cia para discutir un programa modesto, y más 
que nada, para manifestar en este primer con- 


61 


REVISTA DE AERONAUTICA 


tacto su deseo de cooperar en la labor que se les 
proponía. Por eso, el éxito de la Conferencia se 
debió, más que a la importancia de los acuerdos, 
al número de países presentes, y sobre todo, al 
hecho de que la reunión sirvió para aprobar una 
moción, que ha dado lugar al nacimiento del Co- 
mité Internacional Técnico de Expertos Juridicos 


Aéreos (C. I. T. E. J. A.). 


Franciz, de acuerdo con el desco expresado en 
la moción aludida, invitó a los países que habian 
concurrido a la Conferencia a que designaran sus 
representantes en un Comité, que tendría por 
finalidad elaborar proyectos de convención, que 
serían sometidos a la aprobación de las naciones 
en futuras Conferencias de derecho privado ac- 
reo. Treinta y ocho Estados se adhirieron a esta 
propuesta, y surgió así este organismo, que cuen- 
ta con representantes de las cinco partes del mun- 
do. La labor del Comité no tardó en producir los 
frutos previstos, y tras una serie de reuniones 
celebradas en Paris en el año 1927, y en Madrid 
en el año 1928, pudo convocarse la 11 Conferen- 
cia de Derecho Privado Acreo, celebrada en Var- 
sovia el 4 de octubre de 1929, que aprobó una 
“Convención para unificar ciertas reglas relativas 
al transporte internacional aéreo”, ratificada por 
numerosos países, entre los que figuraban Espa- 
ña, Estados Unidos, Inglaterra y la U. R. S. $. 


Cuatro años más tarde se reunía en Roma la 
111 Conferencia de Derecho Privado Arco, a la 
que concurrieron representantes de cuarenta y 
cuatro países, y que de acuerdo con el programa 
fijado produjo una “Convención para unificar 
ciertas reglas sobre daños causados a terceros 
en la superficie” y una “Convención para unificar 
ciertas reglas relativas al embargo preventivo de 
aeronaves”. 


En cada una de estas Conferencias se señaló 
un programa de estudios, a llevar a cabo por el 
C. LT. E. J. A., que darían lugar a la claboración 
de proyectos de convención que pudiesen ser so- 
metidos a la aprobación de futuras Conferencias. 
El Comité, por su parte, siguió, pues, celebrando 
sesiones, que como la reunida en Berna en 1936 
tenían por objeto preparar la labor que habria 
de juzgar en definitiva la IV Conferencia de De- 
recho Privado Aéreo, cuya convocatoria se inten- 
taba para el año 1937 ó 1938. El 19 de septiem- 
bre de este último año comienzan en Bruselas 
las sesiones de esta Conferencia, la última de 
las celebradas hasta la fecha, que obtuvo asimis- 
mo una nutrida concurrencia de representacio- 
nes, y como resultado, una “Convención relativa 
a la asistencia y salvamento de aeronaves o por 
aeronaves en el mar”, y un “Protocolo adicional 
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a la Convención sobre daños causados a terceros 
en la superficie”, que, como sabemos, había sido 
aprobado en la anterior Conferencia, protocolo 
que tenia por objeto fijar de común acuerdo el 
alcance del artículo 12 de dicha Convención, que 
establece el seguro obligatorio, para prevenir los 
riesgos procedentes de aeronaves que vuelen por 
encima del territorio de otro Estado contra- 
tante. 


7 


La guerra, con su efecto paralizador de toda 
actividad que no tenga por fin directo la contribu- 
ción al esfuerzo bélico, produjo también sus efec- 
tos en este orden de cosas e impidió la reunión de 
nuevas Conferencias, El Comité continuó, sin em- 
bargo, subsistiendo y realizando su labor en la 
medida que las circunstancias se lo permitieron, 
en espera, como es lógico, del resultado que para 
él, como para todos los organismos de este tipo, 
habría de producir el final de la contienda. 


Terminada ésta, la Conferencia Internacional 
de Aviación Civil, reunida en Chicago en el mes 
de noviembre de 1944, ha constituido el primer 
intento de regulación internacional de la aeronáu- 
tica en la postguerra, y aun cuando su finalidad 
corrio heredera directa de aquella que produjo la 
Convención de Paris de 1919, se ha desenvuelto 
en la esfera del derecho público, no podía olvi- 
dar la trascendencia de la labor desarrollada por 
las Conferencias de derecho privado aéreo, y en 
el acta final aprobada incluye tres recomendacio- 
nes, que se refieren expresamente a la obra del 
C.I T. E.]J. A. En la primera de ellas, previen- 
do que en un futuro. próximo habrá de producirse 
en gran escala la venta de aeronaves destinadas 
al tráfico internacional, y consciente de los pro- 
blemas jurídicos que han de provocar estas 
transferencias de propiedad, propone se reúna una 
Conferencia Internacional de Derecho Privado 
Aéreo (que sería la quinta), en la que se discu- 
tan, para su aprobación, dos proyectos que el 
C. I T. E. J. A. elaboró antes de la guerra, rela- 
tivo el uno a “hipotecas sobre aeronaves, otras 
garantías reales y créditos privilegiados”, y el 
otro, a “propiedad de aeronaves y registro de la 
propiedad aeronáutica”. 


En la segunda Tecomienda la ratificación de 
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la" “Convención sobre embargo preventivo de 
aeronaves”, de que antes se hizo mención, al re- 
ferirnos a la Conferencia de Roma de 1933, que 
la aprobó. 


Por último, en la tercera reconoce expresa- 
mente la excelencia de la labor llevada a cabo por 
el C. 1. T. E. J. A., considerando que este orga- 
nismo, mediante la redacción de sus proyectos, 
ha allanado considerablemente el camino hacia la 
consecución de un Código de Derecho internacio- 
nal privado aéreo, y teniendo en cuenta la impor- 
tancia de estos trabajos, propone: 


12 Que los Gobiernos representados en 
Chicago impulsen de nuevo la actuación del 
C. IL T. E. J. A., proporcionándole su apoyo téc- 
nico y económico, mediante el envio de juris- 
tas que concurran a sus sesiones, y el pago de 
las subvenciones estatuidas. 


2." Que se estudie la conveniencia de enlazar 
la labor del C. 1. T. E. J. A. con la del Organis- 
mo provisional de la Aviación Civil Internacio- 
nal (O. P. A. C. 1) y con la del Permanente, que 
habrá de crearse, de acueído con la Convención 
aprobada en la Conferencia, 


Esta es, a grandes rasgos, la historia del des- 
arrollo de la ordenación internacional del Dere- 
cho privado aéreo y de los organismos que la im- 
pulsan. En el momento actual nos hallamos pen- 
dientes de la posible celebración de la V Confe- 
rencia de Derecho Internacional Privado Aéreo, 
que habría de reunirse, en fecha aún no fijada 
exactamente, de acuerdo con la sugerencia de que 
antes se hizo mención, y que iría precedida, natu- 
ralmente, de una sesión del C. 1. T. E. J. A., para 


«perfilar definitivamente los proyectos ya indi- 
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el 


cados, antes de someterlos al voto de la Confe- 
rencia. Inútil es señalar, por otra parte, la im- 
portancia que reviste en el momento actual el 
regular de una manera uniforme todo lo relativo 
a transferencias de propiedad e hipoteca de aero- 
naves, y que una resolución acertada de estos 
problemas proporcionaria a los paises de escasa 
industria aeronáutica una fórmula eficaz y segu- 
ra para la adquisición al contado y a crédito de 
aquellos aparatos que precisan para el manten1- 
miento de sus líneas aéreas. 





UN PROBLEMA SIEMPRE INTERESANTE: “LA BARRENA” 


Por FELIPE LAFITA, 
Coronel de Ingenieros Aeronáuticos e Ingeniero Naval. 


1. Generalidades, — Cuando un 
avión se encuentra en pérdida de ve- 
locidad, por encima de la incidencia 
crítica, adquiere un movimiento típico, 
denominado barrena. Este movimien- 
to es un descenso en espiral, con una 
incidencia superior a la crítica. 


Antes de pasar al estudio de la ba- 
rrena, como tal movimiento, recorla- 
remos algunas de las consideraciones 
respecto a algunos fenómenos que 
aparecen en los aviones en aquellas 
condiciones. 


A la zona de vuela correspondiente 
a esos grandes ángulos de ataque; la 
denominaremos zona pos crítica, Ella 
comienza, para los aviones normales, 
a unos 15%, y para las alas con ranu- 
ra, a unos 25". 


Cuando el avión se encuentra en 
esta zona, se origina el desprendimien- 
to del fiúido, del trasdós del perfil, 
formándose remolinos que empiezan 
por el borde de salida y continúan ha- 
cia el borde de ataque, a medida que 
la incidencia aumenta, hasta unos 30* 
ó 40”. El coeficiente de sustentación 
disminuye con la incidencia, y lo mis- 
mo le ocurre a la deflexión e, originada 
por las alas. El coeficiente de momento 
del ala, respecto al borde de ataque, 
permanece casi constante, lo cual im- 
plica que el C, P. se corre hacia el 
borde de salida,' puesto que C/ dismi- 
nuye (aproximadamente a 0,50). Esto 
se comprueba fácilmente en el Labo- 
ratorio, ya que se observa que en la 
zona pos crítica la distribución de la 
depresión es mucho más uniforme que 
en vuelo normal, E 

Como al disminuir la deflexión e 
aumenta el ángulo de ataque en la co- 
la, tenemos dos causas que incremen- 
tan el momento de picado, el cual no 
puede ser neutralizado por el timón 
de altura, lo que da lugar a la dismi- 


'nución del ángulo de incidencia, li- 


mitando el encabyitamiento del avión 
2 unos 25". 


En las alas rectangulares el des- 
prendimiento del flúido comienza en 


la unión del borde de salida con el fu-. 


selaje; en cambio, en las alas trapezoi- 
dales lo hace en sus extremos, y tanto 
más pronto cuanto mayor es el estre- 
chamiento. 


Como consecuencia del desprendi- 
miento se origina una zona de sombra 
producida por el ala, en la que la ve- 
locidad aerodinámica es muy pequeña, 
lo que da lugar, en especial en los 
aviones monoplanos, de ala baja con 
fuselaje corto y superficie horizontal 
de cola alta, a una gran reducción en 
los momentos y mandos de altura, por 
lo que el avión puede entrar en una 
zona pos crítica mayor. 


Igualmente a causa de esta sombra, 
y en especial de la producida por la 
superficie horizontal de cola, que tam- 
bién se encontrará bajo grandes án- 
gulos de ataque, perderán actividad la 
deriva y el timón de dirección, A ve- 
ces, para incidencias de unos 40" ó 50" 
los momentos de guiñada llegan a anu- 
larse y aun a invertirse, Este fenó- 
meno es una de las causas principa- 
les en la dificultad de salida de la 
barrena plana, que da lugar a tan ca- 
tastróficos resultados. 


Los alerones, principalmente, y los 
“flaps” pierden su efectividad por en- 
contrarse en la parte del ala donde se 
comienza el desprendimiento. 


Para estos grandes ángulos de ata- 
que las alas son de por sí inestables 
lateralmente, de tal manera, que si se 
les da un ligero momento de balance, 
no solamente no tienden a reducirlo, 
sino que lo aumentan más y más, dan- 
do lugar al fenómeno tan conocido de- 
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nominado «artorrotación. Más tarde 
haremos una amplia exposición de él. 

Los alerones, por encontrarse en la 
parte del ala donde comienza el des- 
prendimiento del flúido, no solamente 
llegan a perder eficacia, sino que pue- 
den producir momentos contrarios. 

Por todas estas causas, utilizando 
los grandes momentos de autorrota- 
ción, puede realizarse un tonel rápi- 
do encabritando el avión para ponerlo 
en la zona pos crítica. 


2. La barrena, — Este movimiento 
se conoce desgraciadamente desde los 
primeros días de la aviación, y a él 
se deben la mayoría de las víctimas 
de aquellos tiempos: La razón princi- 
pal de estos percances fué debida a que 
los medios para hacer salir al avión 
de este movimiento peligroso son pre- 
cisamente los contrarios que corres- 
ponden a la reacción instantánea del 
piloto, es decir, llevar la palanca ade- 
lante y aplicar el timón de dirección 
a la banda contraria del giro. 


Los tipos de barrena más corrien- 
tes son tres: a) La barrena normal, 
con el avión bastante picado y un giro 
relativamente lento. b) La barrena 
con una posición del avión igual a la 
anterior, pero mucho más rápida. 
c) La barrena plana, 


Esta clasificación, naturalmente, es 
una cosa aproximada, puesto que real- 
mente existe un número infinito de 
graduaciones entre estas tres barre- 
nas. 


La barrena normal (fig. 1) es la pri- 
mera que se conoció, y hoy día, cuan- 
do el avión tiene altura suficiente, no 
ofrece peligro alguno. 


El C. G. del avión describe una hé- 
lice de 1 a 2,5 metros de diámetro. 
Una vez establecida la barrena per- 
manecen constantes, dentro de ciertos 
límites, las velocidades angular y de 
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avance, los ángulos de ataque y de res- 
balamiento y la posición del avión res- 
pecto al eje de la harrena. 


Los va!ores más característicos de 
esta barrena son: 


Angulo del fuselaje con la horizon- 
tal, de 60% a 70*. 

Tiempo de una vuelta, dos a tres 
segundos. 

Angulo de ataque, — — 25". 

Angulo de resbalamiento, + 15". 


La barrena del tipo b) es muy rara 
y peligrosa. Unicamente se ha obser- 
vado en algún tipo de avión. 


En la barrena plana (fig. 2), que es 
la que en la actualidad todavía oca- 
siona catástrofes, son más pequeños 
cl ángulo del fuselaje con la horizon- 
tal (unos 30%, el diámetro (alrededor 
de 1 s.), y mayor el ángulo de ataque 
(alrededor de 60 — 65%”) y el resbala- 
miento. 





Fig. 2. 


Fig. 1. 


Al avión normal se le d:be2 exigir 
que, una vez colocados los mandos en 
la posición de salida de la barrena, 
ésta no se prolongue más de dos o 
tros vue.tas, 


El problema de la barrena nn se en- 
<cuentra en la actualidad totalmente 
resuelto cuantitativamente, de tal mo- 
do que es impcsible apreciar de esta 
manera la influencia de cada uno de 
las factores que en rlla intervienen. 
Sin embargo, cualitativamente el pro- 
blema puede considerarse resuelto, ya 


que puede decirse de una manera casi 
exacía los medios que se pueden em- 
p:ear para evitar este movimiento pe- 
ligroso, 

Cuando el avión se coloca en la zona 
pos crítica de los grandes ángulos de 
ataque, con la consiguiente pérdida de 
cficacia de los alerones,.y, por tanto, 
de la estabilidad transversal, se pro- 
duce el fenómeno de autorrotación y 
la entrada en barrena, si se encuentra 


¿en pófdida de velccidad, 


Si el avión tiene velocidad, aunque 
esté en la zona de grandos ángulos de 
ataque, puede ser mandado y llevado 
a la zona precrítica, donde desaparece 
el fenómeno de autorro*ación. 


3. Estudio teórico de la barrena. 
(Ref. 1.) —Emp'eamos a continuac:ón 
los siguientes simbolos: 

Tomamcs como ejes los “ejes Cuer- 
da”, es decir: 


151 origzn O es el C. G. del avión. 
El eje OX, que está situado en el pla- 


no de simetría, es paralelo a la cuerda 


del ala, El eje OZ, que está también 
en ese mismo plano, es perpendicular 
a él, y el eje OY es perpendicular al 
plano de simetría. Los momentos de 
inercia jos designamos por f,, I, e l,, 
y los productos de inercia por P,,, P.., 
P,,¿ Suponemos que los ejes son los 
principales de inercia, por lo que los 
produc:os de inercia P.,, Par Pus S2- 
rán nulos. 


.- A la velocidad angular alrededor 
del eje dz la barrena la designamos 
por (Q, y al. radio descrito por el 
C. G. del avión, por FR. 

a) Ecuaciones generales del movt- 
miento. — Para la obtención de estas 
ecuaciones se considera al avión co- 
mo un sólido perfecto, es decir, in- 
deformable, y se determina el movi- 
miento de su centro de gravedad y su 
rotación alrededor de él. 


Para determinar la posición del 


avión respecto a su centro de grave- 
dad, bastará fijar unos ejes a tierra 
y trazar en cualquier instante por el 
C. G. unos ejes paralelos a éstos, y la 
posición del avión quedará fijada, me- 
d'ante los ángulos formados por los 
ejes OX, OY y OZ antes menciona- 
dos, ccn éstos. Estos ángulos o coor- 
denadas angulares los designamos por 
0 db y. 

Cuando todos ellos son nulos, es que 
el eje OZ es vertical, y OX y OY ho- 
rizontales, estando OX en la dirección 
de la cuerda. 

Otra posición del avión podrá obte- 
nerse mediante tres rotaciones suce- 
sivas, a saber: 

1.2 Una rctación Y alrededor del 
eje OZ, hasta que OX se sitúe en el 
plano vertical, que contiene su posi- 
ción final. 


2.2 Una rotación 0, alrededor del 
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eje OY, hasta que el eje OX tome su 
posición final. 


3. Una rotación 0d, alrededor del 
eje OX, hasta que OZ coincida con su 
posición final. 


Con arreglo a lo dicho, las ecuacio- 
nes del movimiento del C. G., que re- 
presentan la igualdad entre los com- 
ponentes, según los ejes, del producto 
de la masa por la aceleración, y las 
fuerzas exteriores, serán: 


ae plas QIV — RV 
21 (E + — A 


— mgsxen 0 


E RU PIP 
31 aa ñ — 0 


mg cos O sen Y 


dy PYV E 
(77 + PY 0%) 


= mg cos O cos 0 


siendo m la masa del avión; U, V y 
W las componentes, según los ejes OX, 
OY y OZ de la velocidad d.] C. G., y 
P, Q y R las componentes, según los 
ejes de la rotación alrededar del C. G, 


Las ecuaciones ccrrespondientes a 
la rotación alrededor del C. G., que 
expresan la igualdad entre las com- 
ponentes, según los ejes, de la varia- 
ción del momento de la cantidad de 
movimiento y el par aerodinámico ac- 
tuante, serán: 











Ox 
hi + Oo: — Ko, = A, 
cs 
+ Ro — Po = Al, (2) 
do: 
+ Po, — Q0r = Al; 


siendo «,, 9, 0, las proyecciones so- 
bre los ejes del momento de la canti- 
dad de movimiento, cuyos valores son: 


yA Pp na Pxy 0) PNIEEE yA Fe, 
Sy Í, 0) — Pyz R — Pry Ls 
Oz == La R — Ls 2 es Pre O. 


Estas ecuaciones generales del mo- 
vimiento (1) y (2) quedan simplifica- 
das en este caso al suponer estableci- 
da la barrena, ya que esto lleva con- 
sigo la supresión de todas las deriva- 
das. Respecto a las (1), hay que ob- 
servar que quedarán reducidas a las 
condisiones siguientes: a) La resul- 
tante aerodinámica ha de cortar al eje 
de la barrena. b)-La componente ho- 
rizontal de dicha reacción ha de ser 
igual a la fuerza centrífuga m R Q 2. 
c) La componente vertical ha de ser 
igual al peso m gy del avión. Por ello 
en la barrena normal (fig 3), en la 
que la trayectoria del C. G, es una hé- 
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Fig. 3. 


Barrena 


normal. 





lice de gran paso, puede suponerse, 
sin gran error, que la resistencia y 
sustentación son iguales y contrarias 
al peso y fuerza centrifuga, respecti- 
vamente. 


Así podemos escribir: 


1 
mor R=-- CLpSV 
1 3 
id A 3) 
y V?=2w/Cpp > 


De 1a segunda de estas expresiones, 
teniendo en cuenta que en la barrena 
- el ángulo de ataque, y por tanto Cp, 
es muy grande, deducimos que la ve- 
locidad será menor siempre que en un 
picado, y en general, menor que en 
vuelo horizontal a la velocidad máxi- 
ma. La eliminación de V entre las dos 
primeras ecuaciones anteriores condu- 
ce a: E 

. g Ct 
Q2 Cp 


“omo cuanto mayor sea el ángulo 
de ataque, es decir, la barrena más 


R = 


CL 
plana, menor es la relación ar de 
D 


la expresión anterior deducimos que 
menor será el radio de la barrena. 


Mediante estas expresiones podemos 
determinar la influencia de la inciden- 
cia en las variables de la barrena, 
previo el conocimiento de la relación 
entre V y N para cada valor de la in- 
cidencia. Esta relación se determina- 
rá más tarde; pero. un valor aproxi- 
mado daa obtenerse de la expresión 


són 0,025 0,3; 
qv= Ñ 


e envergadura. 


Las: tres ecuaciones (2) de momen- 
tos quedan reducidas a: 


Me= (lo— L) gr 
M, == (L; —— L¿) pr 
M. = Uy — Ll) Pg 


— 
. 


(5) 


(4) 





p, q, r, son las componentes de la ve- 
locidad angular Q según los ejes, las 
cuales pueden expresarse en función 
de ( y de dos Pr raenadas angula- 
res a y B. 

Estas da angulares repre- 
sentan lo siguiente: 


Supongamos que el eje OX es ver- 
tical, y por tanto, OY y OZ, horizon- 
tales. Demos un giro « al avión alre- 
dedor del eje OY, y a continuación 
un giro f alrededor del eje (OZ, El 
ángulo a es el ángulo de cabezada, 
que lo suponemos positivo cuando el 
avión levanta el morro, El ángulo £ 
es el de guiñada o resbalamiento, al 
cual consideramos como positivo cuan- 
do, para llegar a 8 =0, se lleva el 
morro hacia la derecha del piloto. 


¡Con arreglo a estas consideraciones, 
podemos escribir: 


p=Q cos a cos B 


q = 


r=Q 


(6) 


— Y cos a sen f 
sel 


(5) tomarán la 


y las ecuaciones 


forma 
M==>3 PD X | 
X sen 2 a sen f 
Ls 
X sen 2 a cos $ 
M; = => 2 (I—IX 


X. cos? qa sen 2 P 


Si dividimos estas expresiones por 


2 
gadura, tendremos: 


—2.CQ9 y [Cs — Cy] X 

X sen 2 a sen f 
Cs Cod CN 
Xx sen 2 a cos f 


Cmos =—2 Co y [€, — Cl X 
X cosi a sén 28 


e é : 
pS v yl siendo a la semienver- 


— 


mx — 


(8) 
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Dal m C Qe 
Siendo == — = 
p pSe Q y? 
La ly 
Ca E — 
d men ? me 
Lz 
y x= "— 


a 
mue” 


V representa la velocidad del C. G. 
en la dirección del eje de la barrena, 
y no la velocidad resultante,-como an- 
teriormente. Dada la gran inclinación 
de la barrena, en general, esto no re- 
presenta un gran error. 


El reshbalamiento lo definimos como 
la componente de la velocidad del 
C. G., perpendicular al plano de sime- 
tría del avión; por tanto, si el avión 
hace una guiñada a la derecha o es- 
tribor, el resbalamiento será a la 1z- 
quierda, que en el caso de un viraje 
a la izquierda se denomina resbala- 
miento interior. Cuando la guiñada es 
a la izquierda, el resbalamiento es a 
la derecha, y en un viraje a la izquier- 
da se denomina resbalamiento exterior 
o derrape. 


4, Momentos de cabezada.,—El coe- 
ficiente de momento de cabezada C.,,, 
debido a las acciohes aerodinámicas, 
depende, naturalmente, de las veloci- 
dades angulares de cabezada, balance, 
guiñada y de la velocidad de resbala- 
miento, ya que la expresión general 
de aquel momento es: 


Dd 
My = Mo, oa —9 


EA Sa Di 
r- — Dv 
¿dr de 
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siendo M,, el momento de cabezada, 
debido a la incidencia para el ángulo 
particular considerado del timón de 


altura, y pqgr, las velocidades angu- 


lares de balance, cabezada y guiñada, 
y %,, la velocidad de resbalamiento. 


De todos los términos del segundo 
miembro, el primero es muy superior 
a los demás. De éstos, el único que 
tiene un valor apreciable, cuando el 
resbalamiento exterior es grande, es 


| o M , 
el tercero. El signo de E es siem- 


pre negativo; por tanto, el signo de 


DM 
Se será siempre contrario al de q. 
> 


Por las razones anteriores, para las 
aplicaciones prácticas puede tomarse 
para C,,, el valor obtenido en el ensa- 
yo de estabilidad estática longitudinal. 


Evidentemente, las masas del avión 
darán lugar a unas fuerzas de iner- 
cia horizontales (fig, 4), las cuales pro- 
ducirán un momento de cabezada, al 
que denominaremos por momento cen- 
brifugo de cabezada, y designamos su 
coeficiente ¡por Cd Evidentemente, 
cuando la barrena se haya estableci- 


Qu3 
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do será preciso que este momento sea 
igual y opuesto al momento aerodiná- 
mico de cabezada, es decir: 


Con y + Cmmyi = 0. 


(9) 





Fig. 4. 


Por tanto, si suponemos 6 =0 pa- 
ra considerar únicamente el equilibrio 
alrededor del eje OY, se verificará 
según (8): 

Cmyi=—2 Co y (Cz — CojsenZa (10) 


pS 
Cmy —2.Cg p (Cz — Co)sen2a=0. (11) 


En muchas ocasiones puede ser con- 
veniente el empleo de los momentos 
de inercia J,, Y, J,, denominados de 
superficie, en vez de los momentos de 
inercia respecto a los ejes, como son 
1,, I, e I,. Aquellos momentos son de 
la forma 


La =YEmlY9 +23) F + Ts = lx, 
ly == Yom E + go) Fe + Se = Ly, 
Ll =Emic4+y93) i++ TF =ls5. 
De estas ecuaciones observamos 
que 
Le —l,= Fy — Tas 
La — dle = Fx — Ja, 
la—Lly=FHy— Je 
De aquí se deduce que las masas 
que ejercen mayor influencia sobre el 
momento centrífugo son las situadas 


en los extremos del fuselaje, que pro- 
ducen su aumento, y las situadas muy 


separadas del C. G., perpen- 
dicularmente al eje del fusela- 
je (tales como el ala alta en un 
biplano, ruedas del tren de ate- 
rrizaje, etc.), que lo reducen. 


En todos los aviones norma- 
les, C, > C,, por lo cual el mo- 
mento centrífugo de cabezada 
es positivo, y tiende a encabri- 
tar el avión y llevarlo a la zona 
de los grandes ángulos de ata- - 
ques, es decir, a la barrena pla- 
na, Será preciso, por tanto, que 
este momento de encabrita- 
miento esté equilibrado por el 
momento aerodinámico de cabezada. 


Para a = 45”, el momento centrífu- 


“go de cabezada alcanza su mayor va- 


lor; por tanto, cuando se salga de la 
barrena plana (a 60% a 70% pa- 
ra pasar a los valores pequeños de «, 
será preciso vencer ese máximo o pun- 
to neurálgico de los momentos Cmyi 
para Q y A constantes. Como Cmyi 
es proporcional a (2*, los puntos neu- 
rálgicos efectivos se determinan por 
log puntos correspondientes a los Q 
máximos. 

En la figura 5 se dan los resultados 
experimentales sobre los coeficientes 
de momento de cabezada aerodinámi- 
cos y de inercia obtenidos en el túnel 
sobre un modelo. Debe observarse que 
se han tomado los dos del mismo sig- 
no (positivos) para ver fácilmente los 
puntos de equilibrio, Conviene notar 
que además del coeficiente de cabeza- 
da aerodinámica total se ha trazado 
el obtenido en la prueba de estabili- 
dad estática longitudinal, y así fácil- 
mente se comprueba lo indicado ante- 
riormente sobre la proximidad entre 
sus valores, 


Conviene observar que Cm ha si- 
do trazado para los tres valores de 


Qe 

23 y? 0,6, 0,55 y 0,5, y Cmy Para el 
timón de altura, arriba y abajo. Para 
el timón neutro se puede tomar una 
curva intermedia. 


De esta figura se desprende que el 
punto de intersección de Cm, y Comyi 
mos dará la velocidad de rotación de 
la barrena, así como la incidencia co- 
rrespondiente. De esta manera se ha 
construído la figura 6 para el timón 


de altura bajo. En esta figura se com- : 


prueba que por encima de 45” la ve- 
locidad de rotación crece, lo cual está 
de acuerdo con la expresión (10), ya 
que por encima de 45”, sen 2 a decrece. 


En la figura 5 se ha trazado la lí- 
nea de puntos por C, que representa 
un momento aerodinámico de picado 
creciente, Fácilmente se comprueba 
que el primer efecto de la aplicación 
de este par de picado es una reduc- 
ción en la incidencia y un incremento 
en la velocidad de rotación. Cosa, por 
otra parte, ya comprobada, al exami- 
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Fig. 6. 


nar las posiciones de equilibrio, con el 
timón de altura arriba y abajo, 


Este fenómeno del aumento de ve- 
locidad de rotación se comprueba per- 
fectamente en las experiencias en ta- 
maño natural, mediante la colocación 
de un paracaídas en la cola, como lo 
ha realizado el N. A. C, A. 


Hoy día, en todos los países, los 
aviones destinados a pruebas sobre la 
barrena han de estar equipados con 
un paracaídas, situado en la. extremi- 
dad de cola del fuselaje, el cual debe 
abrirse cuando han fracasado todos 
los métodos ordinarios para la salida 
de la barrena, con lo que origina un 
gran momento de picado. Como real- 
mente se emplea este paracaídas so- 
lamente cuando la barrena es plana, 
y ¡por tanto la velocidad de rotación 
muy alta, el aumento de velocidad de 
rotación que él origina puede pertur- 
bar al piloto. 


5. Influencias sobre los momentos 
de cabezada.—Pasemos ahora a exa- 
minar los diversos factores que afec- 
tan a M,,, elemento principal del mo- 
mento aerodinámico de cabezada. 


a) Posición del C. G.—Cuanto más 
atrasado esté el C. G., la curva de 
Cy estará más baja, y para la mis- 
ma incidencia, menor será la veloci- 
dad de rotación de la barrena. La si- 
guiente fórmula, aproximada para 
C,,y en la región de la barrena con el 
timón neutro, es debida a $. B. Gates: 


Cay == 0,18 h—-0,0015 a«—-0,05, 
siendo 


h = posición del C, G. en tantos por 
ciento de la cuerda; 

a =ángulo de incidencia en ra- 
dianes, 


Cuando el timón de altura se gira 
el ángulo y, hay que agregar al valor 
anterior el término siguiente: 


y (0,00002 «+ — 0,0015). 


b) Forma del perfil.—Con arreglo 
a lo expuesto, toda variación del per- 
fil tendrá su influencia en el recorri- 
do del C. P. Así, en alas monoplanas, > 
que son de mayor espesor que las bi- 
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planas, y que en general són meños 
estables, el recorrido hacia atrás del 
C. P. es también más rápido, y el mo- 
mento de picado será mayor. 


c) Decalaje y luz de un biplano.— 
El decalaje positivo y un gran entre- 
plano dan lugar a un extenso movi- 
miento hacia atrás del C. P. a partir 
de la incidencia crítica; es decir, a 
una mayor estabilidad estática de ca- 
bezada, y por tanto, a una barrena 
de gran inclinación, 

Se comprende fácilmente la razón 
de ese movimiento hacia atrás del 


Debido a la deflexión del ala supe- 
rior de un biplano, el ala inferior se 
encuentra siempre bajo un ángulo de 
ataque inferior al de aquélla. Por tan- 
to, siempre el ala superior llega an- 
tes que la inferior a la incidencia crí- 
tica, y nunca los C. P. están en la po- 
sición más avanzada. Cuando el ala 
superior esté con la incidencia crítica, 
el C. P. del ala baja está más atrás, 
e igualmente, cuando esté con la in- 
cidencia critica el ala inferior, el ala 
superior se encuentra en la zona pos- 
crítica, y el C. P., más retrasado. 


d) Formu en planta del ala.—En 
general, puede decirse que la forma 
en planta no ejerce gran influencia en 
* el momento aerodinámico de cabezada. 


e) Posición de las alas. — Para 
grandes ángulos de ataque parece no 
hay gran diferencia entre el momen- 
to de cabezada de un monoplano de 
ala alta o baja. Para vuelo normal 
el avión de ala baja es más inestable, 
lo que exige una mayor superficie de 
cola, por lo que cabe esperar que este 
avión se comportará mejor en la ba- 
rrena que el de ala alta. 


ft) Empleo de los “flaps”.—Al me- 
ter el piloto los “fiaps” en vuelo nor- 
mal, se produce un gran momento de 
picado, el cual es compensado en par- 
te por el aumento de la deflexión en 
la cola. Pasada la incidencia crítica 
se produce igualmente un momento 
adicional de picado, el cual, como en 
estas condiciones no es equilibrado por 
el aumento de la deflexión, ya que ésta 
casi no varía, da lugar, como ya se 
ha indicado anteriormente, a una dis- 
minución de la incidencia y un aumen- 
to de la velocidad de rotación, 


6. Momentos de balance.—Aunque 
el fenómeno denominado autorrota- 
ción es de sobra, conocido, vamos a in- 
sistir nuevamente sobre él. Conside- 
raremos como eje de giro el eje OX, 
de la barrena, y supondremos prime- 
ramente que no existe resbalamiento. 
Al coeficiente de momento respecto 
a este nuevo eje lo designamos por 

mo? 

Como el momento de inercia respec- 
to al eje de la barrena es nulo, cuan- 
do la barrena se ha establecido, es des 


y25Cz 


tegral, es decir, 


cir, cuando Cszo = O, el momento de 
giro debido al balance es igual y con- 
trario al momento de giro debido al 
resbalamiento. 


Si consideramos (fig. 7) un ala mo- 
noplana girando alrededor de su eje 
de simetría, sabemos que se produce 
un par de balance estabilizador cuan- 
do la incidencia está por debajo de 
la incidencia crítica, y que, en cambio, 
cuando está por encima se produce el 
par inestabilizador: 


Qe 
-2V 
4 
ovo Í yo yQ 
D=- ==> A Aa E 
20: Yo 7 cea (7): 


siendo C' la cuerda del ala que supo- 


e p 
nemos constante y a la semienvyer- 
gadura. ' . 


Evidentemente, la rotación se hará 
uniforme para L=0. 
E .. Bs cl 
8Cz se conoce en función de =>" 
si trazamos la 


por tanto, curva 


en función de 





como 
V 


abscisas, el área comprendida entre 
esa curva y el eje X nos dará la in- 
15) 


GE Cuando di 
PEZTAR vando dal 


cha área sea cero, L=0, y la veloci- 





dad correspondiente zá nos dará la 


velocidad de autorrotación. 


Si examinamos la figura 8 y apli- 
camos la expresión anterior para di- 
versos ángulos de ataque, obtenemos 
la figura 9, que nos dará en los pun- 
tos de intersección de Cmxo con el eje 


el equilibrio de los momentos 





2 V 
respecto al eje de giro, ya que los mo- 
mentos de inercia respecto a ese eje 
son nulos. 


Esos puntos de intersección nos da- 





rán correspondientes de a y 
ra B=0. 


La caída brusca de Cz para 


e 
7 ¡pa- 





2 V 
grande, da lugar a un aumento rápi- 


Fig. 7. 


Par de balance 
en ala monoplana. 


a 






lón brusca del 
entrada involunta- 


DP Se puede tomar como 


ria e sue ¿ 
medida de-: a relación 
O isa 
Qe< 
SN 
2V 





Fig. 8. 


En las figuras 8 y 9 se comprueba 
que cuanto más plana es la curva 
Cz =f (a), los momentos de autorro- 
tación C,,,, son menores, y por tanto, 
la entrada en barrena más lenta; es 
decir, 

O Cmxo 
Qe 
O == 
, 2V 
será menor. 


Determinados en la figura 9 los pun- 
tos de equilibrio, podemos establecer 
la figura 10, que nos liga los valores 


te mal 





correspondientes de a y para el 


ZzV 
equilibrio, en el supuesto de B =0. 
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La figura 11 es una curva típica de 
autorrotación. En ella vemos que den- 
tro de la zona 1 no se produce auto- 
rrotación y el vuelo es estable sin ro- 


. tación; en la zona Il, el vuelo sin ro- 


tación es inestable, y en la zona JII 
es nuevamente estable. Ahora bien: 
en esta última zona el vuelo sin rota- 
ción es imposible, ya que no pueden 
equilibrarse los grandes momentos 
aerodinámicos más que con los cen- 
trífugos Cy: producidos por la rota- 

ción, 
En la zona II la autorrotación se 
denomina “evidente”. En la zona III 
Qe 


2V 
de la rama inferior, y se denomina 
“escondida”. 


En la figura 12 están representadas 
las curvas de autorrotación de un mo- 
noplano y un biplano para $8 =0. En 
dicha figura se comprueba la influen- 
cia de las yariantes de la célula de un 
“biplano”, decalaje, y entreplano. En 
un biplano puede decirse que la auto- 
rrotación es más intensa con decalaje 
negativo y poca luz, o entreplano. En 
los monoplanos la. autorrotación es 
mayor cuanto mayor sea el C ¿max del 
perfil, 


7. Influemcia del resbalamiento.— 
Las curvas experimentales indica- 





la autorrotación comienza en los 


das en las figuras anteriores, han si- 


do obtenidas en el supuesto de no exis- 
tir resbalamiento. Pero el resbala- 
miento en un ala en la zona poscríti- 
ca da lugar a un aumento en la sus- 
tentación «en el ala del lado del res- 
balamiento y una disminución en la 
del lado contrario. 


Además de esto, a causa del resba- 
lamiento el coeficiente de momento 
C,, dará lugar a una componente 
respecto al eje de giro de. valor 
A Cmoo =— Cy 0s a sen f. 


El equilibrio de los momentos res- 
pecto al eje de la barrena, que, natu- 
ralmente, es el criterio para una ro- 
tación uniforme o barrena estableci- 
da, suele ser obtenido, cuando existe 
resbalamiento, para un amplio mar- 
gen de ángulos de incidencia. 


En la figura 13 se indican los re- 
sultados experimentales obtenidos en 


'el túnel con un modelo al cual se han 


dado diversos resbalamientos. En ella 
vemos que cuando el resbalamiento es 





positivo, o sea, exterior, aumenta 
Qe | 
3 V : es decir, la velocidad de giro 


alrededor del eje de la barrena, así 
como se amplía la zona de autorrota- 
ción, hasta los « muy grandes. 


En el resbalamiento negativo, es 


Q 
decir, interior, disminuye ” 


x 


e 
7y > Y? 
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ra valores de f próximos a —20” se 
excluye la posibilidad de autorrota- 
ción. 

De la figura 13 se ha deducido la 
figura 14, en la cual se han trazado 
también los momentos centrífugos. 


En la figura 13 se ha trazado la 
línea ab, que une todos los máximos 
de las curvas de autorrotación; es de- 
cir, que corresponde a los valores má- 


De 

2 y? es decir, a los mayo 
res momentos centrífugos, con el con- 
siguiente encabritamiento del avión, 
el peligro del paso a la barrena pla- 
na y la imposibilidad de salida de la 
barrena. mediante un picado. 


ximos de 


En Inglaterra es costumbre reali- 
zar los experimentos de autorrotación 
en función del ángulo denominado de 
“inclinación” (fig. 3), en vez del án- 
gulo de resbalamiento. Dicho ángulo 
es una cantidad geométrica, que de- 
fine la inclinación del eje OY respec- 
to a la horizontal. 


Este ángulo y está ligado a 0 y 9, 
indicados anteriormente, mediante la 
expresión 


sen x = cos Q sen Q. 
y al ángulo de resbalamiento, por 
x =QR/V + É£, 


siendo sr R/V el ángulo de la trayec- 
toria con la vertical. 


En la figura 15 se han trazado las 





en función de a y x, 


correspondientes a un monoplano de 
ala alta, y en la figura 16 las corres- 
pondientes a un monoplano de ala ba- 
ja, para una gran incidencia a = 70", 
y distintos ángulos de los timones de 
altura y dirección. 


Comparando los valores correspon- 


dientes de 





para a = "70%, x= 


= 10* y timones neutros, se ve que tie- 
nen valores muy próximos. En cambio, 
para pequeños valores de yx el valor 


e 
de Le en el monoplano de ala alta 


es menor. 


En la figura 16 se comprueba la 
gran influencia que ejerce sobre la 
velocidad de autorrotación el giro de 
los timones de altura y dirección, en 
especial para grandes valores de y. 


8. Momentos de guiñada.—Los mo- 
mentos de guiñada son originados por: 
a) El movimiento de giro alrededor 
del eje de la barrena. b) El resbala” 
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miento. c) El timón de dirección. 
di) Las fuerzas centrífugas (fig. 17). 


El momento debido a las tres prime- 
ras causas es el momento aerodinámi- 
co de guiñada, de coeficiente C.,, y 
el debido a la cuarta, el momento cen- 
trífugo de guiñada, de coeficiente Comas. 


Cuando la barrena se haya estable- 
cido se tendrá que verificar: 


Cono + Coni =0, 


En la figura 18 están trazados los 
términos de esta ecuación, correspon- 
«dientes a un determinado avión, sien- 
do los ejes “ejes cuerda”. 


El coeficiente C,,, se compone del 
coeficiente C,,,,, debido a las alas; del 
coeficiente Car, debido al fuselaje, y 
del coeficiente C ,, .¿, debido a las super- 
ficies verticales de cola. 


Los momentos de guiñada son muy 
inferiores a los momentos de cabezada 
y balance, por lo que los aviones son 
muy sensibles a ellos. 


Naturalmente, * 
Cue — Cmzab + Cursi + Cut 


Couso) = coeficiente de momento de 
guiñada, producido por las alas, debi- 
do al balance, 


Cuco, = coeficiente de momento de 
guiñada, producido por las alas, debi- 
do al resbalamiento. 


Cm E = coeficiente de momento de 
guiñada, producido por las alas, debi- 
do al giro £ del timón de dirección. 


En la zona pos crítica C ,,,,, es real- 
mente despreciable; en cambio, cuan- 
do existe resbalamiento, es debido a que 
el Cp máximo se:traslada al extremo 
del ala que resbala. Evidentemente, 
Caca» €s Superior en alas gruesas que 
en alas delgadas. C.,.., tiene valores 
aceptables. C ,., depende del timón de 
dirección y de la deriva, y su valor es 
realmente grande en vuelo normal. Si 
en la zona pos crítica conservase ese 
valor, se podría realizar sin dificul- 
tad el gobierno completo del avión, ya 
que Coso y Cmaf SON relativamente pe- 
queños. 


Ahora bien, como ya hemos indica- 
do, debido a la sombra del ala, y en 
especial a la de la superficie horizon- 
tal de cola, la eficacia del timón de 
dirección se reduce mucho. 


A pesar de esto, dada la importan- 
cia que el resbalamiento desempeña 
en la barrena, es a las superficies ver- 
ticales de cola a las que hoy día se 
presta mayor atención para la segu- 
ridad del vuelo, haciendo casi, caso 
omiso de la autorrotación de las alas. 


De un modo general, cuando la ha- 


£ 
¿2 


rrena se ha establecido podemos es- qs 


cribir: N 
Conzab + Consfó + Cmado + Cmzar + 
+ Cmafr + Cmodr + Cmsdk + 
+ Cmoi = 0. 

Cmra E = coeficiente de momento de 


guiñada, del timón de dirección, debi- 
do a su giro. 


De la expresión (12) deducimos: 
X cos? a sen 2 f 


(12) 


Los tres primeros térmiños de la 
ecuación (12) pueden obtenerse fácil- 
mente de un diagrama vectorial, de- 
ducido de experiencias sobre un mode- 
lo en el Laboratorio. Este diagrama y 
el de momentos de cabezada son la 
base fundamental para el cálculo de 
la barrena de un avión. En dicho dia- 
grama se toman como abscisas los mo- 


mentos de balance, y como ordenadas 0. 


los de guiñada, y se construyen las 
curvas correspondientes a diversas 1n- 
cidencias, indicándose een ellas los va- 


lores de . Unas curvas típicas 





€ 
2V 
son las de la figura 19. 

Los otros tres términos definen la 
estabilidad direccional del avión, que 
pueden obtenerse igualmente de expe- 
riencias en el Laboratorio. | 


El primer término, que como hemos 
indicado, representa el momento de 
guiñada de las alas producido por el 
balance, puede ser deducido de la fi- 
gura 20 para un ala gruesa y un ala 
delgada. El criterio que se adopta para 
este término es la fuerza según la 
cuerda. En ella vemos que para 0” la 
fuerza según la cuerda es positiva, es 
decir, hacia atrás; después se hace ne- 
gativa, antes de la incidencia crítica, 
dando lugar a la llamada “fuerza an- 
tirresistente”, para más tarde volver a 
hacerse rápidamente positiva y caer 
a cero para a == 90%. En la misma fi- 
gura se observa que el ala delgada 
producirá un momento casi despre- 
ciable. 


El segundo término de la ecua- 
ción (12), que representa el momento 
de guiñada, producido por el fuselaje, 
a causa del balance, tiene cierta im- 
portancia en el paso suave del avión 
a la barrena plana. Un buen proyecto 
de fuselaje previene el paso a las 
grandes incidencias, Hoy día los fuse- 
lajes se proyectan teniendo en cuenta 
principalmente la máxime velocidad 
del avión, es decir, procurando redu- 
cir la superficie mojada, lo que se 
consigue mediante una sección circu- 
lar. En cambio, esta forma es muy in- 
eficiente, desde el punto de vista de 
las fuerzas de costado. La mejor for- 
ma para este fin es la rectangular, 
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ra 


0.4 





Centrados 


limon de 
Y 


dirección 30” . 
9 la 1zquieda 
"era? 





sin estrechamiento ni en planta ni de 
costado, en la cola. 


El tercer término representa los 
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momento de guiñada, de la deriva y ti- 
món de dirección, a causa del balan- 
ce. Estos elementos darán lugar a un 
momento de guiñada, a causa de su 
choque con el aire, mediante un cierto 
ángulo, producido por la rotación de 
balance. Conviene tener en cuenta que 
el factor más importante en la deter- 
minación del rendimiento, de la su- 
perficie vertical, es el ensombreci- 
miento briginado a grandes ángulos de 
ataque por el plano horizontal. 


Esto es debido a que la superficie 
horizontal' de cola, y la misma estela 
muerta del ala, dan lugar a una zona 
muerta de aire, alrededor de la su- 
perficie vertical, que puede anular y 
aun invertir todo momento favorable 
que pudiera producir aquélla. De tal 
modo que en algún experimento, co- 
locando una superficie vertical a un 
juego de alas en autorrotación, au- 
mentó la velocidad de ésta, Es decir, 
que el aumento de superficie vertical 
en las condiciones normales puede 
agravar el problema. 


Más tarde diremos los medios para 
obviar estos inconvenientes, 


Los tres términos siguientes que re- 
presentan la estabilidad de veleta se 
pueden tratar conjuntamente. En ge- 
neral puede despreciarse el cuarto tér- 
mino ante el quinto y sexto. Estos dos 
últimos representan el momento de 
guiñada producido por el fuselaje y la 
superficie vertical de cola a causa del 
resbalamiento. Este momento es, en 
general, un momento estabilizador. El 
resbalamiento en general no es muy 
grande, por lo cual los momentos an- 
teriores tampoco lo son, 


Puede decirse de una manera gene- 
ral que con momentos de balance es- 


. tables un exceso de estabilidad direc- 


cional es favorable, e inversamente. 


El último término de la expre- 
sión (12) representa el momento de 
guiñada, producido por el timón de 
dirección. Igualmente que para la su- 


- perficie vertical de cola, se comprue- 


ba que el rendimiento del timón «de 
dirección cae de una manera brusca, 


Y para los grandes ángulos de ataque, a 


causa del ensombrecimiento de la su- 
perficie horizontal de cola. Cuando el 
timón de altura se encuentra girado 
hacia abajo, el ensombrecimiento es 
mucho mayor. 


9. Entrada en barrena.—Se entien- 
de por entrada en barrena el movi- 
miento del avión desde que se encuen- 
tra en pérdida de velocidad, con una 
incidencia superior a la crítica, hasta 
que la barrena se ha establecido. 


En general, el mando del timón no 
es suficiente para colocar al avión por 
encima de la incidencia crítica; para 
ello es preciso que se produzca una 
perturbación atmosférica. 


Si estando el avión en la zona ¡pos 
crítica se produce una perturbación 
atmosférica que dé lugar, por ejem- 
plo, a la caída del ala de estribor, se 
producirá inmediatamente un resbala- 
miento hacia babor y un momento de 
guiñada hacia estribor. El resbala- 
miento da lugar a un par antibalan- 


ce, el cual, eventualmente, consigue 


triunfar, y da lugar a un balance a 
babor, con el correspondiente resba- 
lamiento a estribor. Se repite esto 
durante un cierto tiempo, hasta que 
nace una divergencia; el avión pica 
y la barrena propiamente dicha co- 
mienza, En general, puede decirse 
en todos los fenómenos aerodinámi- 
cos, que las velocidades crecen mu- 
cho menos de prisa que los ángu- 
Qe dae d8 
2 V d1* de 
relativamente, de una manera lenta, 
al iniciarse la barrena. Por tanto, los 
momentos realmente grandes en ese 
principio son los aerodinámicos, que 
harán picar al avión, ya que por ser 


todavía 


los, es decir, que crecen 





pequeños, los centrífu- 


gos no podrán equilibrarlos. Luego 
puede decirse, y la experiencia lo con- 
firma, que la barrena se iniciará con 
valores pequeños de « y (Q. 


Teniendo el avión, como es norma 
general, estabilidad suficiente respec- 
to a los ángulos a y f, hará variar con 
bastante rapidez estos ángulos para 
lograr el equilibrio de los momentos 
de cabezada y guiñada. Por ello es ló- 
gico pensar que primeramente se es- 
tablece el equilibrio de estos momen- 
tos, y más tarde, aumentando (), se 
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llega al equilibrio de C..... Es decir, 


Qe ] 
que los « y La correspondientes a 


Cmy + Cmyi = 0, juntamente con los £, 
que dan Cu, + Cmzi =0, serán los 
que inician la barrena, para más tar- 
de, al aumentar Q, llegar al equilibrio 
de Casos Y, por tanto, a la barrena es- 
tablecida. Es evidente que, según lo* 
indicado al tratar de la autorrotación, 
para que ésta aumente, será preciso 
que el avión resbale exteriormente. 
Esto no es más que una' idea de cómo 
se inicia la barrena, ya que cada avión 
se comporta de un modo particular, 


Igualmente puede iniciarse la barre- 
na por una perturbación atmosférica 
sobre la superficie vertical de cola. 


10. Barrena establecida.—Una vez 
establecida la barrena se tendrá que 
verificar: 


Cmxo — 0 
Cri + Coni = (0 
Cms + Cm = 0 


(14) 


Suponemos que conocemos los mo- 
mentos de inercia del avión, los cua- 
les pueden determinarse fácilmente 
mediante el cálculo, así como la curva 
de momentos estáticos de cabezada, 
para un margen completo de inciden- 
cias, y el diagrama vectorial indica- 
do al tratar de los momentos de gui- 
ñada. 


De las curvas de la figura 13 pode- 
mos deducir los valores correspondien- 
Qe 


€ 


2V 
ecuaciones (10) los correspondientes 
de Cmy:, y así construir la figura 14. 
Los puntos de intersección de las cur- 
vas Cmyi, con la C,,,, nos darán los 
puntos para los cuales CC. =0 y 
Cimyi = 0. 


tes de a, y f, y mediante las 


my 


Los valores de C.:,; dependen prin- 


Qe 
2yY Y xx, Y Muy poco 


de £; por ello, para el cálculo teórico 

de la barrena pueden tomarse los va- 
ne 

27 


cipalmente de 


lores correspondientes de «e, y 


deducidos de (11). 


Los valores máximos de C ys Se en- 
contrarán en la línea cd, que corres- 
ponde a la ab de autorrotación, que 
Qe 
| 2V 
los valores correspondientes de 





representa los máximos de 

A 
Qe 

a B na para la curva cd, se de- 


nomina “frontera peligrosa”, o sim- 
plemente “frontera” de la barrena, ya 
que el momento principal que impide 
la salida de la barrena es el C ys, que 
da lugar al encabritamiento del avión, 
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En la figura 14 se ha trazado, para 
se de la “fronte- 


ra”, la curva de momentos aerodiná- 
micos de cabeza Cmy;. Asimismo se ha 
trazado la curva de momentos de ca- 
bezada en el ensayo de estabilidad es- 
tática longitudinal, comprobándose, 
como ya se expuso anteriormente, la 
poca diferencia entre ambas; es decir, 
que C,, depende muy poco de f£ y 
Qe 


de 


los valores e, 8 








23m” 
En la figura 13, los valores corres- 


e 
pondientes de a, aw Y B del equi- 


librio de Cn =0, Cny + Cmyi = 0, 
están representados por la curva 
Cu le Cm,i =0. 

Qe 


€1 dejamos constantes a y 37" 


y variamos fB, dejará de verificarse : 


Cam =0, pero conservándose aproxi- 
madamente Cay “E Cmyi =0. 


Variemos el ángulo y hasta conse- 
guir que C,, + Cms¡ =0; entonces 


tendremos una serie de valores «, 





e 
2V 
y f, para los cuales: 


Cmxo =0 
Cmy + Comyi =0 
Coma + Cmai = U 


Podemos, por tanto, obtener de las 
figuras 13 y 14, mediante las cur- 
vas Comny y Co + Cmyi — O, una serie 


Qe : 
de valores de «a y A para los cua- 


les Ost Cm =0, y escribir otra 
serie de valores de 8, tales que: 


a) Valores de f necesarios para 
que C., + Cmyí =0, que podemos de- 
signar por Ba. 


by Los valores de f£ que hacen que 
Cn. + Cms; = 0, que podemos denomi- 
nar disponibles, puesto que el piloto 
puede obtenerlos mediante el timón de 
dirección, que es el que gobierna el 
momento de guiñada. 


A estos 
por B4 
Si conseguimos para los valores 


Qe 
de a y ——, que anulan C,,, + C my, 


2 V 
Bn = Ba, 


habremos conseguido la anulación de 
todos los momentos, y, por tanto, la 
barrena establecida. 


valores los designamos 


Según lo dicho al tratar de la en- 
trada en barrena, al iniciarse ésta lo 
hace a pequeños ángulos de ataque; 
pero al ir en aumento (Q, aumentan 
igualmente los momentos de inercia, 





que tienden a encabritar el avión, lle- 
vando éste, según la curva C,,,, a la 
región de los grandes ángulos de in- 
cidencia. 


Es evidente que para que () pueda 
ir aumentándo es preciso que la dife- 
rencia 8, - B, esté dirigida hacia el 
resbalamiento exterior. Ahora bien: 
al aumentar a, el 8, varía paulatina- 
mente en el sentido del resbalamiento 
interior, acercándose al f,, o sea a la 
condición Ca. =0, y por consiguien- 
te, al régimen de barrena, Esto es de- 
bido a la pérdida de eficacia del ti- 
món de dirección, a causa de su en- 
sombrecimiento por la superficie ho- 
rizontal de cola. 


Conviene observar que para los « 
muy grandes es mucho mayor la in- 
fluencia de f. 


11. Salida de la barrena.—El pro- 
blema de la salida de la barrena es 
el realmente interesante, puesto que, 
dada la imposibilidad de que el avión 
no pueda entrar en ella, lo interesante 
es que, disponiendo de una altura su- 
ficiente, se pueda lograr la salida y 
que ésta se efectúe lo más rápidamen- 
te posible. Las teorías para este testu- 
dio, aunque muy interesantes, no re- 
suelven el problema, por lo que hay 
que recurrir a resultados obtenidos 
sobre el natural y en modelos en el 
túnel de barrena. Evidentemente, si 
los mandos de timones y alerones fue- 
ran muy podoresos en la región pos 
crítica, cualquiera de ellos ocasiona- 
ría la salida de la harrena. El timón 
de altura daría lugar a un gran par 
de picado, con lo que se pasaría a la 
región de los pequeños ángulos de 
ataque, en la cual desaparece la auto- 
rrotación. Los alerones darían un par 
de balance que anularía la autorro- 
tación. El timón de. dirección daría 
lugar a un gran resbalamiento, que 
anularía la autorrotación. Esto no su- 
cede así, desgraciadamente, ya que 
los timones de dirección y altura que 
originan los pares de picado y guiña- 
da, a causa del ensombrecimiento pro- 
ducido por las alas y por la superficie 
horizontal de cola, pierden gran parte 
de su eficacia, y a los alerones, a cau- 
sa del desprendimiento del flúido, del 
trasdós del ala, les ocurre lo mismo. 
En general, puede decirse que el apli- 
car únicamente el timón de altura, a 
causa del aumento ya indicado de 


Qe 
(aparte de la disminución de la 


incidencia), se producirá un aumen- 
to del momento de guiñada de inercia, 
que aumentará el resbalamiento exte- 
rior, y del par de inercia de cabezada, 
que tenderá nuevamente a encabritar 
el avión. Todo esto puede dar lugar, 
según se ha comprobado experimen- 
talmente, a la imposibilidad de salida 


en el caso de la barrena plana. En 
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general, el timón y una gran super- 
ficie vertical no ensombrecida pueden 
dar lugar a la salida de la barrena. 


En la mayoría de los aviones ac- 
tuales, en especial para las barrenas 
planas, se ha comprobado que la ma- 
niobra para la salida es la siguiente: 
a) Invertir el timón de dirección, y 
una vez que el avión haya dado una 
o dos vueltas de barrena, invertir el 
timón de altura, ya que si se intro- 
ducen los dos timones a un tiempo, 
parte del momento de guiñada produ- 
cido por el timón de dirección puede 
ser equilibrado por el contrario, ori- 
ginado por el timón de altura. Los pi- 
lotos han observado también que la 
salida es más fácil cuanto mayor sea 
el margen de los mandos, es decir, 
cuanto más a fondo se hayan llevado 
la palanca y el pie para producir la 
barrena, a pesar del peligro del paso 
a la barrena plana. 


Por estas razones parece indicado 
que cuando no estando metidos a fon- 
do los mandos a favor de la barrena, 
o estando en posición neutra, se pre- 
sentan dificultades para la salida, el 
primer movimiento debe ser llevar 
aquéllos a fondo y después llevarlos 
bruscamente al lado contrario. 


Pueden presentarse dificultades pa- 
ra mantener a fondo, a favor de la ba- 
rrena, el timón de dirección, ya que 
las fuerzas aerodinámicas y centrífu- 
gas actúan en el mismo sentido. 
S. B. Gates comprobó en un determi- 
nado avión que la fuerza necesaria 


“para ese fin sobre el mando del timón 


era de unos 70 kilogramos. 


12. Oscilaciones durante la salida. 
Lo mismo que hemos indicado sobre 
la entrada en barrena sucede a la sa- 
lida, produciéndose un movimiento 0s- 
cilatorio desde que se meten los man- 
dos para la salida hasta que desapa- 
rece la autorrotación. De numerosas 
experiencias en el túnel vertical, se 
ha descubierto la existencia de mo- 
mentos dinámicos especiales, extraor- 
dinariamente grandes, ligados con las 


da ¿gg dea 
de di? de 

Todos estos momentos especiales 
crean un ciclo cerrado de variación. 


Al arcionar con el pie el timón de di- 
rección para la salida, nace la welo- 





derivadas 


[1d 
cidad angular (EE, en la dirección 


del resbalamiento interior, lo que, ba- 
jo el efecto: de los momentos especia- 

les, conduce a la disminución de a y Q 
que es favorable para la salida, y pro” 

duce los valores correspondientes de 
da 


di * di 
can, a su vez, momentos especiales 
que dan lugar a un resbalamiento ex- 





s estas derivadas provo- 
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Ea 
di 

exterior; esta velocidad da lugar, me- 
diante los momentos especiales corres- 


pondientes, a un aumento de « y £), 
de tal manera que cambian los signos 


d do 

e e 
di * de 
de los nuevos momentos especiales, 
originados por estas derivadas, se 


terior con una cierta velocidad 





. Como consecuencia 


d 
produce nuevamente (E) interior, 


que es por donde comenzó el ciclo. 


De todo esto se desprende que la 
salida de la barrena transcurre gene- 
ralmente en forma de un movimiento 
oscilatorio en las direcciones a y É. 
En general, estas oscilaciones son pe- 
queñas; pero a veces se han compro- 
bado, en experiencias de vuelo, ampli- 
tudes muy grandes, hasta de 40 a 50", 
en aquellas direcciones, * 


Según lo indicado, si no se produ- 
jera la oscilación, el resbalamiento in- 
terior, por disminuir q y (2, produci- 

ie Qe; 
rá una disminución de ape lo cual 
. « . z 7 
es beneficioso para la salida. . 

La salida, como hemos visto, lleva 
consigo una disminución de a, lo que, 
por la gran rapidez del fenómeno 


da 

dt 

un resbalamiento exterior grande. Ex- 
periencias de salida rápida, realizadas 
al tamaño natural, han dado lugar a 
valores de fM| de 20 a 30”. Por esta 
razón es preciso que las superficies 
verticales de cola sean estudiadas con 
gran detenimiento, tanto en lo que a 
su superficie se refiere como a su en- 
sombrecimiento producido por las alas 
y por la superficie horizontal de cola. 


negativo grande), da lugar a 


13. Barrena después de la frónte- 
ra.—En la barrena después de la fron- 
tera, es decir, a grandes ángulos de 
ataque, el timón de altura tiene poca 
eficacia, a causa de su ensombreci- 
miento por el ala. por lo que el mo- 
mento que él puede ¡producir es muy 
pequeño comparado con los momentos 
aerodinámicos C,,, y de inercia Cs y;, 
que son muy grandes a causa de los 

Qe 
altos valores de q y de > v* 

El timón de dirección se encuentra 
igualmente ensombrecido, principal- 
mente por la superficie horizontal, y 
más intensamente si el timón de al- 
tura es girado hacia abajo; por todo 
ello su eficacia se reduce mucho, y el 
resbalamiento a causa de los grandes 
Cm, iMfluirá mucho sobre la autorro- 
tación. 

A causa de la reducción de la efi- 
cacia de los citados timones, al colo- 
carlos en posición de salida, la yaria- 





ción de los ángulos «+ y f se produci- 
rá de una manera lenta, y por tanto, 
da 

di "ds 
que el resbalamiento exterior origi- 








serán pequeños, por lo 


nado por 





será pequeño. Al acer- 


carse lentamente a la frontera, po- 

drían tener tiempo de desarrollarse 
Qe 

los altos valores de 





correspon- 


dientes a la cresta, para los cuales 
Cuav = 0. Al ocurrir esto, los momen- 
tos centrífugos Cy; crecen de una 
manera peligrosa y pueden paralizar 
la salida, Estos fenómenos serán más 
pronunciados cuando el avión haya 
entrado profundamente en la zona B 
de la figura 13, correspondiente a los 
grandes valores de e, donde los Coay; 
tomarán grandes valores en la cresta. 


La barrena plana tras de la cresta, 
con gran resbalamiento exterior y 
gran velocidad de rotación, es el ejem- 
plo típico de la barrena catastrófica. 


La medida principal para la salida 
de una barrena después de la fronte- 


en la cresta 





ra será disminuir 


peligrosa. Para conseguirlo es nece- 
sario llevar el avión al resbalamiento 
interior. Llevando la palanca hacia 
adelante antes de meter el pie, se pue- 
de dar lugar al efecto pernicioso de 
aumentar rápidamente el resbala- 
miento exterior a causa del valor ne- 


du 7 ] 
gativo de FE lo que traerá consigo 


j Qe 
el aumento peligroso de 37 y de 
los momentos centrífugos de inercia 
Cmyi; como consecuencia, el avión. no 


tendrá tiempo de saltar por encima 
de la cresta antes de que se desarro- 





llen los grandes yalores de e , y se 
detendrá en su salida, no pudiendo 
ejercer su efecto beneficioso el timón 
de dirección. 

De ¿o indicado anteriormente se des- 
prende que para que el avión salga 
de la barrena por encima de la fron- 
tera, será preciso ante todo aumentar 
la eficacia de la superficie vertical de 
cola para los grandes ángulos de ata- 
que. Esto puede lograrse, bien me- 


D 
diante el aumento de > bien me: 


diante la disminución del ensombre- 
cimiento, prestando al mismo tiempo 
la máxima atención para conseguir el 
aumento de los momentos C,,,,. 


En la barrena considerada, a causa 
de las grandes incidencias, el despren- 
dimiento del flúido del trasdós del ala 
es casi total, por lo que los alerones 
no ejercen otra influencia que sobre 
los momentos de guiñada, 
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14. Barrena antes de la cresta.— 
El timón de altura no ha perdido la 
eficacia, como en la barrena anterior, 
por lo que sus momentos son relati- 
vamente importantes ante los C,,,, 
que para esos ángulos disminuyen no- 
tablemente (figs. 13 y 14). 


El timón de dirección y la deriva 
son menos ensombrecidos, por lo que 
su eficacia es mayor. 


e 


En la figura 13 se observa que pa- 
ra esos ángulos (zona A de la figura) 
el resbalamiento ejerce muy poca in- 
fluencia sobre la velocidad de auto- 
rrotación, contrariamente a lo que 
ocurre en la zona B. 


Metiendo la palanca hacia adelan- 
te, el avión pica rápidamente, dismi- 
nuyendo «, siendo relativamente gran- 

da 


. Esto 
¿2 





de el valor negativo de 


dará lugar a un resbalamiento exte- 
rior que aquí, por las razones indica- 
das, no adquiere gran importancia, ya 





que disminuye, y lo mismo su- 


2V ] 
cederá a los momentos Cy; Como 
consecuencia, el ángulo de incidencia 
disminuye rápidamente. 


Metiendo el timón de dirección pa- 
ra la salida se colabora en el proceso 
en el mismo sentido. 


En esta barrena se produce fácil- 
mente la salida metiendo los mandos 
de palanca y pie conjuntamente, y 
aun uno de ellos solamente, Este tipo 
de barrena es considerada como go-*' 
bernable, ya que obedece al timón de 
altura. 


Los alerones, en la barrena antes 
de la frontera, no ejercen influencia 
alguna apreciable, 


15. Medios adaptados pora evitar 
el peligro de la barrena. — Eligiendo 
un perfil con C/ may pequeño es posi- 
ble, generalmente, establecer la impo- 
sibilidad de autorrotación con B =0; 


. sin embargo, con esto no se evita la 


posibilidad de la barrena, pues si 8 
es positivo, nace la posibilidad de au- 
torrotación. Por estas razones, lo que 
hay que tratar de buscar en el avión 
actual no es su imposibilidad de en- 
trada en barrena, sino la facilidad en 
su salida. 


Ya hemos indicado anteriormente 
que la salida de la barrena depende 
del carácter de ésta, llegándose a la 
conclusión que el avión entra en ba- 
rrena en todas las posiciones de vue- 
lo, empezando con « y Q pequeños. Si 
pudiéramos conseguir un régimen de 
estabilidad antes de la frontera, o in- 
mediatamente después de ella, el avión 
se situaría en este régimen y no en 
cualquier otro con « y (2 grandes, a 
pesar de la posibilidad de existencia 
de este segundo régimen, 
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Es muy difícil asegurar la salida 
de la barrena cuando el régimen co- 
rresponde a valores muy grandes de a, 
y del resbalamiento exterior É, ¡prin- 
cipalmente para los aviones modernos 
con grandes cargas alares, y con rela- 
tivamente grandes momentos de iner- 
cia. 

Como se ha indicado al principio, 
los tipos clásicos de barrena son tres: 
a), b) y c). En el tipo a), que, como 
dijimos, no presenta dificultad algu- 
na en la salida, la curva de momentos 
aerodinámicos, y de inercia de guiña- 
da, se cortan a una incidencia baja 
(unos 35%), y la inclinación de la curva 
de aquellos momentos aerodinámicos 
es muy grande y negativa. Esto últi- 
mo indica que aunque este. momento 
sea muy grande, es decir, aunque se 
meta el timón de dirección para la ba- 
rrena, la incidencia no tendrá valores 
grandes. El avión que da este tipo de 
barrena está caracterizado por alas 
estables, es decir, un monoplano, o bi- 


plano con un alto decalaje, y un valor 


negativo de C, — C,, y una gran su- 
perficie vertical sin gran ensombre- 
cimiento, 


El tipo b) se produce en aviones 
con alas estables y valores ¡positivos 
grandes de C, —C,, y pequeña super- 
ficie vertical de cola. Se producen 
grandes resbalamientos, por lo que el 
término Cm=s- es importante, resultan- 
do ventajoso tener una gran estabili- 
dad de ruta. 


El tipo cy) o barrena plana se ori- 
gina, como hemos indicado, a grandes 
incidencias (con el timón neutro a unos 
417%), y se produce en aviones con e€s- 
casa superficie vertical, o con ésta 
muy ensombrecida, y valores negati- 
vos de C, —C,. La estabilidad de rutá 
es desfavorable, 


El tipo b), como se dijo, casi no se 
presenta, de tal modo que no se tienen 
noticias de que en aviones monopla- 
nos haya ocurrido alguna vez en nues- 
tro continente. 


Las medidas principales.para evi- 
tar la aparición de las barrenas pla- 
nas se reducen a -lo siguiente: 


1.2 Aumentar los momentos aero- 
dinámicos de picado con la palanca a 
tope, aumentando de este modo la pen- 
diente de la curva C,,,, con lo que se 
consiguen obtener grandes C,,, antes 
de la “cresta”; como consecuencia se 
varían los ángulos f, en la dirección 
del resbalamiento exterior. 


2.2 Aumentar los momentos de gui- 
ñada aerodinámicos C,,,, que tienden a 
situar el avión en el resbalam'ento in- 
terior, con el objeto de modificar los 
ángulos 8, en la dirección del desliza- 
miento interior. 


3.2 Disminuir los momentos de 
inercia del avión, concentrando lo más 


P 


posible las masas en la proximidad 
del C. G. Se debe prestar la máxima 
atención en aligerar las masas en el 
extremo de cola y morro del fuselaje, 
con el fin de disminuir los momentos 
de encabritamiento Cy: . Conviene ob- 
servar que la mayor o menor dificul- 
tad en la salida de la barrena se ¡pro- 
duce por pequeñas diferencias de gran- 
des magnitudes. Por ello una varia- 
ción de peso en el extremo del fusela- 
je de un caza, de 10 a 15 kilogramos, 
puede variar completamente el pro- 
blema, 


4. Disminuir la autorrotación de 
las alas con el fin de disminuir igual- 
mente Cow . También vemos en las 
distintas fórmulas que el aumento de 
carga alar es perjudicial para la ba- 
rrena. En Estados Unidos se ha com- 
probado experimentalmente que, efec- 
tivamente, al aumentar la carga alar, 
la barrena tiende a ser más plana. Esto 
nos indica que los aviones de gran ve- 
locidad presentan más dificultad para 
la salida de la barrena, 


Las medidas indicadas para evitar 
las barrenas peligrosas satisfacen 
también a las condiciones necesarias 
para una salida fácil. En este caso se 
debe aumentar más los momentos C,,, 
con la palanca adelante. Conviene ad- 
vertir que el aumento de efectividad 
de los timones, tan necesario para la 
salida, no es favorable para el régi- 
men de barrena, ya que con la palan- 
ca y pie a fondo se hará pasar el 
avión a valores de a, y f (resbala- 
miento exterior) grandes. Por ello es 
preciso limitar los mandos a una va- 
riación que permita el mando del 
avión en el aterrizaje, y en las distin- 
tas maniobras, en los aviones de com- 
bate. 


16. Principales medidas construc- 
tivas para evitar la barrena.—a) Ale- 
rones. Evidentemente, el primer mé- 
todo para evitar la barrena es, na- 
turalmente, el empleo de los 
rones. 


Desgraciadamente, el momento de 
balance puesto en juego por los alero- 
nes para grandes ángulos de ataque 
es'muy pequeño, teniendo más impor- 
tancia el de guiñada que produce; por 
ello se puede decir, en general, que la 
maniobra de los alerones no produce 
en la barrena otro efecto que la varia” 
ción del resbalamiento. Se ha compro- 
bado experimentalmente que los ale- 
rones, colocados rígidamente hacia 
arriba, producen un incremento en el 
margen y en la velocidad de autorro- 
tación de la barrena. En cambio, colo- 
cados rígidamente hacia abajo, (pro- 
ducen efectos contrarios a la vez que 
mejoran el mando, El no emplear esta 
solución es debido a su influencia per- 
judicial sobre las cualidades aerodiná- 
micas del avión. 
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b) ¡Ranuras o rendijas. — Cuanto 
más se retrase la pérdida de eficacia 
de los alerones, más se habrá retra- 
sado el peligro de la barrena. Como, 
por otra parte, las ranuras aumentan 
la incidencia crítica, sin pérdida de 
aquella eficacia, se comprende la in- 
fluencia de aquéllas sobre la autcrro- 
tación y, por tanto, sobre la barrena. 


En alas rectangulares el extremo 
del ala que baja, cuando se produce 
un balance, llega antes a la incidencia 
crítica. En las alas trapezoidales, aun 
en vuelo horizontal, los extremos están 
más cerca de la incidencia crítica. 
Este fenómeno es más intenso cuanto 
mayor es el estrechamiento del ala. 
Por estas razones, las ranuras deben 
colocarse en los extremos, constitu- 
yendo un elemento estabilizador justo 
por encima de la incidencia crítica. 
Las ranuras serán, según lo indicado 
anteriormente, tanto más beneficiosas 
cuanto mayor es el estrechamiento 
del ala, 


Una vez pasada la incidencia crí- 
tica del ala con ranuras, el fenómeno 
es completamente distinto, ya que en 
este caso la caída de C£ mar es mucho 
más rápida. En la figura 21 se indi- 
ca una polar típica de un ala mono- 
plana, con y sin ranuras en los extre- 
mos. Las ranuras solamente se ex- 
tienden sobre el 50 por 100 de la en- 
vergadura, por lo que el C£ »razx no au- 
menta mucho. 


En dicha figura puede verse que en 
el ala sin ranura hay una segunda re- 
gión autorrotativa, entre 40 y 47” m.; 
en cambio, en el ala con ranura esta 
región está entre 38* y 52", siendo ésta 
mucho más enérgica que la primera. 
Estos: resultados están expresados 
gráficamente en la figura 22. 
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Podemos decir, como resultado de 
todo lo expuesto, que en un avión con 
ranuras es más difícil la entrada en 
barrena; pero una. vez establecida ésta 
la rotación es mayor, por lo que aqué- 
lla se hará más plana. 


El doctor Lachmann propone el em- 
pleo de ranuras y alerones, unidos 
conjuntamente a interceptores. Estos 
interceptores son chapas delgadas, co- 
locadas en el trasdós del ala, detrás 
de las ranuras y delante de los alero- 
nes, conectados a éstos de tal modo, 
que cuando el alerón sube el intercep- 
tor se levante, creando una turbulen- 
cia que disminuye la sustentación de 
esa ala, aumentando, en cambio, su re- 
sistencia, lo cual es favorable en to- 
dos sentidos, 


17. Hendiduras de Schsenk. — 
Schsenk aconseja practicar dos hen- 
diduras cerca del borde de ataque del 
ala, en una longitud aproximada a un 
tercio de la semienvergadura, a partir 
del extremo, tes decir, en las partes 
más cargadas de aquélla. Se conectan 
las hendiduras de babor y estribor 
mediante un tubo, con lo que se con- 
sigue un control sobre la capa límite, 
de tal modo que cuando el ala esté 
autorrotando (por encima de la inci- 
dencia crítica), el ala que sube, en la 
que la depresión es mayor, aspirará 
aire del trasdós del ala que baja, con 
lo que evitará el desprendimiento del 
flúido sobre ésta, dando como resul- 
tado una neutralización de los momen- 
tos inestables que hayan podido apa- 
recer. Experimentalmente se ha com- 
probado en un ala una disminución de 
la velocidad de autorrotación de 0,39 
a 0,13. 


18. Diruttore.—Este medio de evi- 
tar la barrena es debido al Ingeniero 
italiano Mattioli. En esencia consiste 
en una varilla delgada, que se coloca 
a lo largo del total o parte de la en- 
vergadura, a pequeña distancia del 
borde de ataque. Experiencias sobre 
modelos han comprobado que la curva 
de coeficientes de sustentación tiene 
un máximo aplanado a unos 28”, sien- 
do después la caída muy rápida. Este 
dispositivo da lugar a un aumento de 
resistencia. No está muy claro el fun- 
damento teórico de este procedimien- 
to, ya que aparentemente dicha vari- 
lla sirve únicamente para romper la 
transición del régimen laminar al tur- 
bulento, en el trasdós del ala, en un 
punto más 'adelantado. 


19. Superficies de cola.— La activi- 
dad de las superficies horizontales y 
verticales de cola juegan un papel 
muy importante en seguridad del vue- 
lo pos crítico. El aumento de aquella 
actividad puede conseguirse por la dis- 
posición adecuada del ala y las super- 
ficies horizontal y vertical de cola, 
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con el fin de que para grandes ángu- 
los de ataque estas superficies se en- 
cuentren ensombrecidas mínimamen- 
te, o aunque pueda aprovecharse la 
zona activadora de las velocidades ele- 
vadas. 


Para poder tener en cuenta este ex- 
tremo tan importante, se dan las fi- 
guras 23, 24, 25 y 26, correspondien- 
tes a los siguientes ángulos de ata” 
que « = 20” — 30* — 45” — 60%, En 
ellas están marcadas las zonas del 
“ensombrecimiento”, producida por la 
estela del ala y plano fijo, con la in- 
dicación de los límites de velocidades 
iguales, 


V, es la velocidad en la estela del 
ala, V, la velocidad en el plano fijo. 
V.,. la velocidad en la estela del plano 
fijo, y V la velocidad del avión. 


En la zona de la estela estas velo- 
cidades están dadas en función de la 
velocidad del avión. 


La forma de las curvas varían muy 
poco con el tipo del perfil, alargamien- 
to y forma en planta del ala. Por 
tanto, ellas pueden tomarse como una 
primera aproximación para fijar la 
situación de las superficies horizontal 
y vertical, de tal modo que sean efi- 
caces para altos ángulos de inciden- 
cia. Aparte de la estela del ala, tam- 
bién la superficie horizontal de cola 
deja encima de ella una estela en cal- 


.ma que puede ser suficiente para anu- 


lar cualquier momento favorable pro- 
ducido por la superficie vertical, De 
tal modo ocurre esto, que, como ya se 
ha indicado, ¡puede suceder que el 
efecto de la deriva sea contrario al 
fin deseado. De las soluciones ensaya- 
das para obviar este inconveniente 
podemos citar las siguientes: 


a) Levantar la superficie horizon- 
tal al tope de la deriva. Esta solución 
no gusta a los proyectistas, ya que 
da lugar a un aumento de peso de la 
estructura y se producen oscilaciones. 


b) Agregar superficie de deriva 
por debajo de la superficie horizontal, 
que da también un aumento de peso. 


c) Disminuir el alargamiento de 
la deriva y timón de dirección, es de- 
cir, extenderlos a proa y popa. 


d) Trasladar muy a proa la su- 
perficie vertical, para separarla de la 
horizontal Esta solución parece es la 
más efectiva. habiéndose realizado en 
un avión inglés Gloucester. 


e) Desplazar hacia atrás la super- 
ficie horizontal (fig. 27). 


íf) Desplazar hacia atrás la super- 
ficie vertical (fig. 28). 


g) Situar muy levantado el plano 
horizontal, sin llegar a estar en el 
borde -de la deriva (fig, 29). 
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Todas las soluciones, colocando muy 
alto el plano horizontal, tienen el in- 
c.nveniente, sobre todo en monopla- 
nos de ala baja y fuselaje corto, del 
gran ensombrecimiento producido por 
el ala. Los fuselajes largos dan gran- 
des momentos de inercia, y por tan- 
to, los grandes valores de Cmnyí Hevan 
a la peligrosa barrena plana. 


h) Colocar un dispositivo para vi- 
rar en los extremos de las alas, en 
condiciones de que no exista ensom- 
brecimiento. Esto tiene el inconvenien- 
te de la ausencia del efecto de quilla. 

20. Observaciones. — Para aumen- 
tar los momentos aerodinámicos de 
cabezada se deben tomar, para las re- 


lacione de 
s oo O 
S y C Sy 
tre 17 a 20 por 100 y de 0,40 a 0,46, 
respectivamente. 


El mismo efecto puede conseguirse 
aumentando la actividad de la super- 
' ficie horizontal, utilizando una coloca- 
ción correcta, obtenida mediante los 
espectros de las figuras 21, 22, 23 y 24. 


Después se comprueba esta posición 
en los ensayos de estabilidad estática 
longitudinal, llevando éstos hasta va- 
lores de « muy grandes (a = 70%). 


, valores en- 


En las figuras 30 y 31 se han tra- . 
zado las curvas de momentos aerodi- 


námicos; pero hay que observar que 
están referidos a la distancia L del 
plano horizontal al C, G. y no a la 
cuerda, como ocurría en la figura 13. 


Se rol dar a las relaciones 





CSy 

y 0,2 a 0,28, respectivamente, y evi- 
ar el ensombrecimiento. 

Es preciso realizar experiencias de 
estabilidad de ruta para algún ángy- 


- los valores de 9 a 11 por 100 





lo normal y para las incidencias en 
la zona pos crítica de a = 30", 45" 
y 60%, con los timones neutro y a to- 
pe; también se deben realizar expe- 
riencias sin cola. 


Como resultado, se pueden obtener 
curvas de la variación de la activi- 
dad, no sólo del timón, sino del plano 
vertical de cola entero, en función 
de q. 


Se tiene en cuenta el ensombreci- 
miento mediante el coeficiente y,, que 
representa la relación entre los coefi- 
cientes C,,., de momento de guiñada, 
debido a la superficie vertical, en la 
zona pos crítica y en vuelo normal. 
En la figura 32 está representada 
gráficamente la variación de y, con a 
para los tres modelos indicados en las 
figuras 27, 28 y 29. 

La actividad de la superficie verti- 
cal se caracteriza por el coeficiente 


Sv  L£ 
AAA 


La figura 33 nos demuestra la gran 
pérdida de eficacia del timón de direc- 
ción, para grandes ángulos de inciden- 
cia, en los modelos K, y K:2, así como 
su mejora, con los modelos Ky, M y N. 
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Como orientación para el proyectis- 
ta se da la tabla 1, la que permite 
una idea cualitativa acerca de los pa- 
rámetros constructivos necesarios pa- 
ra asegurar la salida de la barrena. 


Las características indicadas en es- 
ta tabla son coeficientes adimensiona- 
les, y por consiguiente, propios, en ge- 
neral, para toda clase de aviones. 


En el avión del modelo K se sale 
con seguridad y rápidamente de ba- 
rrena normal antes de la cresta, 


El modelo N sale también de la ba- 
rrena, pero con más retraso que el 
anterior (alrededor “de tres vueltas). 
Es decir, está cerca del límite peli- 
groso. 


En las figuras 34, 35 y 36 están 
trazadas las curvas Cx y Cr de los 
modelos K y N. 


Con arreglo a las indicaciones ya 
expuestas, en los biplanos no se debe 
adoptar un decalaje negativo y un 
entreplano pequeño, ya que ello da lu- 
gar a un aumento de la velocidad de 
autorrotación. En los monoplanos, la 
adopción de perfiles con un C, max 
grande, para reducir la velocidad de 
aterrizaje, tiene también ese peligro. 


NOS 
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Figs. 32 y 39. 
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Cc = — 

e 
Sy = superficie horizontal; S, = superficie vertical; Sa¿= 
món de altura; L= distancia del C. G. al eje de giro de timones; 
timones; L, = distancia del C. G, al eje de giro de timones de, dirección; e envergadura, 


x — 


Fe =YE mx y =imy Y. =2 mal. 


y E A, E O A A A Es, 


Por ello, en los extremos del ala, que, 
según hemos indicado, son en los que se 
llega antes a la incidencia crítica, se 
deben adoptar perfiles de borde de 
ataque más fino y de menor curvatu- 
ra, es decir, de menor Cz mazx- 


Se debe prestar gran atención al 
centraje del avión, ya que cualquier 
variación del C., G. da lugar a una 
variación del momento aerodinámico 
de cabezada C,,. Por tanto, cuando 
la diferencia Cy — Cmyi sea muy pe- 
queña y el avión esté en el límite de 
salida, mos conviene aumentar C,,,, lo 
que se consigue retrasando el C. G. 


21. Efecto del grupo motopropul- 
sor.—Es muy difícil poder determinar 
el efecto producido sobre la barrena 
por “meter” motor, y en general no 
se refleja más que en el movimiento 
oscilatorio de la salida. Sobre este 
asunto son necesarias muchas expe- 
riencias. En la barrena normal, con 
valores de q relativamente pequeños, 
el aumento rápido de V, con la con- 
sifuiente disminución de (?, conduce 
al aumento considerable de los mo- 
mentos aerodinámicos C., Y Cmo, Úti” 
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les para la salida. Parece, por tanto, 
que en las barrenas normales el me- 
ter motor debe ser beneficioso. 


Los momentos giroscópicos de la 
hélice, cuando la dirección del giro de 
ésta coincide con el sentido de giro de 
la barrena, mejoran la sálida, ya que 
tienden a hacer picar el avión. 

22. Barrena invertida.—Hay otro 
tipo de barrena, totalmente distinto 
a los expuestos, denominado barrena 
invertida, En ella el avión desciende 
con un ángulo de incidenciz negativo, 
con el piloto hacia la parte exterior 
del giro, tendiendo a ser sacado del 
asiento. En la actualidad no se dis- 
pone de gran información sobre este 
tipo de barrena, y parece difícil com- 
prender cómo involuntariamente pue- 
de entrar un avión en barrena inver- 
tida. Un modo de llegar a esta ma- 
niobra es realizár un viraje muy ineli- 
nado a muy poca velocidad. 


En este tipo de barrena, el decalaje 
positivo de un biplano se convertirá 
en negativo para ángulos negativos de 
incidencia, por lo que será muy peli- 
groso. . 
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en la raíz; p=0,125; S = superficie alar sin descontar el fuselaje; 


= superficie del timón de dirección; S, = superficie del ti- 
= distancia del C. G. al eje de giro de 


La = Em («* + y). 
Cms zona de vuelo normal 


Mo Cms? zona de vuelo fos crítica 


En general, este tipo de barrena de- 
be ser considerado como una maniobra 
muy peligrosa. 


23. Efectos psicológicos y fasioló- 
gicos.—La barrena, aun en la actua- 
lidad, y a sabiendas de que el avión 
se comporta bien en esa maniobra, 
ejerce cierta aprensión en la genera- 
lidad de los pilotos. La razón puede 
ser, no solamiente el recordar que la 
mayoría' de los accidentes se han pro- 
ducido con esta maniobra, sino que 
ella, en ocasiones, ha producido cier- 
tos efectos fisiológicos sobre el piloto 
que le han hecho aplicar los mandos 
para la salida de manera contraria a 
lo correcto, Esto ha ocurrido con re- 
lativa frecuencia en barrenas muy 
prolongadas, y principalmente parece 
se ha producido con los mandos de pie. 
Si esto ocurre con ¡pilotos texperimen- 
tados, no cabe esperar resultados me- 
jores con los principiantes. 


Por todo ello, no cabe duda que la 
verdadera solución no será alcanzada 
mientras no se llegue a la “imposibi- 
lidad de entrada en barrena del 
avión” 








De lo vivo a lo pintado tine» 





Por el Comandante Auditor 
JOSE MARIA GARCIA ESCUDERO 





2 . Los vuelos sobre el Atlántico Norte 
Lindierghe | 


“Flying fool”, loco del aire, si se quiere; no 
tan loco y sí muy audaz, probablemente, en él 
ha de colocarse el punto central de esta que es 
breve historia de una de las conquistas más di- 
fíciles que cupo a los hombres emprender: la del 
Atlántico Norte. Punto central, es claro, en cuan- 
to concierne a esa por mí denominada con reite- 
ración “Edad Media” de la conquista del aire, 
no con referencia a lo que vino después; pero en 
ella, repito, centró. Atrás queda la pura tentati- 
va. Aun hazañas espléndidas como las de Alcock 
y Brown resultan meros saltos logrados por la 
parte más estrecha del foso divisorio entre viejo 
y nuevo mundo; nada se diga de las travesías por 
etapas de un Read, y menos aún de los tristes 
fracasos. Con Lindbergh, no. Sin duda, su viaje, 
no por rico en enseñanzas, dista de poseer el va- 
lor que, para la navegación aérea, tuvieron en el 
Atlántico Sur el de Coutinho y Fabral, o el de 
nuestro “Plus Ultra”, o muy poco después, y vol- 
viendo a las brumas del Norte, la travesía de 
Byrd y sus compañeros. La aventura de Lind- 


bergh fué más bien eso... una aventura, cuyo va- 


- lor humano lo oscurece todo. Mas, quizá por eso 
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mismo, su belleza resulta mayor. Un monoplano 
de 220 caballos, el “Spirit of St. Louis”, costea- 
do por la ciudad de San Luis, un “Ryan” hecho 
al duro servicio de las lineas internas norteame- 
ricanas; simple de construcción, con 14,30 metros 
de envergadura. Un piloto muy joven, que aun 
no llega a los veintiséis años, pero cuya expre- 
sión le rebaja no poco la edad. Y un vuelo como 
un meteoro, desde que el avión despega de Roose- 
velt Field, en Long Island, hasta que, cumplidos 
5.850 kms. en línea recta (en realidad, 6.300, en 
poco más de treinta y tres horas, a una velocidad 
media de 188 kms, por hora), aterriza en Paris, 
entre el estruendo de las doscientas mil perso- 
nas que esperan, en Le Bourget, a quien des- 
de entonces será el vencedor del Atlántico, Me- 
jor que nadie, él podrá narrarnos su gesta, que 
transcribo de “La conquista del espacio”, de 
Amat y Luis Conde Vélez, donde se reproduce. 
Otdle: 
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DE NUEVA YORK.A PARÍS 


“En Nueva York repasamos el apa- 
rato, el motor y los instrumentos, lo 
cual obligó a hacer varios vuelos cor- 
tos sobre el campo. 


"Cuando el aeroplano hubo sido 
inspeccionado por completo y estuvo 
dispuesto para realizar el vuelo tr.ns- 
atlántico, se recibió la noticia de que 
a lo largo de la costa había dznsa 
bruma, así como también sobre Nue- 
Va Escocia y Terranova, sin contar 
con una área tempestuosa en el norte 
del Atlántico, 


”E] 19 de mayo, por la mañana, em- 
pezó a loviznar y el cielo estaba nu- 
blado. Los boletines meteorológicos de 
las estaciones terrestres y de los bu- 
ques que se hallaban en la ruta pro- 
yectada eran desfavorables y no pa- 
recía que hasta “dentro de algunos 
días se presentase la ocasión de em- 
prender el vuelo hacia París. Por la 
mañana visité la fábrica Wright, en 
Paterson, Nueva Jersey, y había de- 
cidido ir al teatro aquella noche en 
Nueva York, Pero hacia las seis re- 
cibí un parte especial de la Estación 
Meteorológica de Nueva York, di- 
ciéndome que en la parte norte del 
Atlántico había alta presión y que 
retrocedía la depresión sobre Nueva 
Escocia y Terranova. Era evidente la 
esparamza de que se disipase la nie- 
bla por algunos días. La región del 
norte del Atlántico estaría clara y 
solamente habría algunas tormentas 
locales en la costa europea. La luna 
acababa de salir de su plenilunio y 
aumentaba el porcentaja de los días 
de niebla sobre Terranova y los 
Grandes Bancos, de manera que no 
se advertía ventaja alguna en espe- 
rar más, 


”Me encaminé lo antes que pude 
al campo Curtiss, e hice lo necesa- 
rio (para que se instalara y precinta- 
ra el barógrafo, así como también di 
instrucciones para repasar y aprovi- 
sionar el aparato. 


"Decidimos llenar parcialmente los 
tanques de combustible en el hangar 
ántes de cargar e] aparato en un ca- 
mión que debía remolcarlo al campo 
Roosevelt, que se halla al este del de 
Curtiss, en donde se terminaría el 
aprovisionamiento, 


"Dejé la responsabilidad de acon- 
dicionar el aparato a los empleados 
del campo, mientras yo me dirigía al 
hotel para descansar dos horas y me- 
dia; pero allí me encontré com que 
tenía que terminar varios detalles, y 
aquella noche no pude siquiera ce- 
rrar los ojos. j 


”Regresé al campo antes de ama- 
necer en la mañana del día 20. Lloviz- 
naba, y así continuó hasta la salida 
del sol, Por esta razón no llevamos 
e] aparabo al campo Roosevelt hasta 
mucho después de la hora que se ha- 
bía decidido, y hasta la salida del sol 
se aplazó la partida, es decir, hasta 
cerca de las ocho de la mañana. 


”A lal aurora cesó la lluvia, aunque 
el cielo seguía nublado, y ocasional- 
menta podría haber alguna ]lgera ne- 
vada. Se sujetó la cola del aeropla- 
no a un camión, siendo escolt.do por 
cierto número: de policías montados 
en motocicletas. Y así empezó el cor- 
to viaje del Curtiss a Roosevelt. 


”El aparato fué dejado en el extre- 


Mo occidente del campo, con la proa 


hacia el este, y empezó e] ¡“aprovisio- 
namiento final de gasolina, 


”Hacia las siete cuarenta de la 
mañana se puso en marcha el motor, 
y “a; las siete cincuenta y dos me ele- 
vé, empezando el vuelo hacia París. 


”El campo estaba un poco blando 
a causa de la lluvia de la noche ante- 
rior, y el aparato, muy cargado, iba 
adquiriendo velocidad con mucha len- 
titud. Después de pasar junto a la 
señal de la mitad del campo, fué ya 
evidente, sin embargo, que lograría 
franquear los obstáculos que había al 
extremo. Pasé por encima de un trac- 
tor a quince pies y una línea telafó- 
nica a veinte pies, con buena reser- 
va de velocidad, Creo que el aparato 
se habría elevado desde un campo 
duro, aunque hubiese llevado quinien- 
tas libras más de carga. 


”Torcí ligeramente hacia la dere- 
cha para evitar algunos árboles que 
había een una colina a la que me acer- 
caba; pero mientras tanto había al- 
canzado bastante altura para pásar 
por encima de los obstáculos; acorté 
el gas y puse e] motor a 1.750 re- 
voluciones por minuto. Tomé el rum- 
bo de acuerdo con la brújula, y pron- 
to llegué a Long Island Sound, don- 
de el “Curtiss Oriole”, con su fotó- 
grafo, que me había escoltado hasta 
allí, se volvió hacia su base. 


"Pronto aclaró la neblina, y desde 
el Cabo.Cod, a través de la parte me- 
ridional de Nueva Escocia, el tiempo 
y la visibilidad fueron excelentes, Vo- 
laba muy bajo; a veces, a diez pies de 
los árboles y del agua, 

”Al “atravesar las trescientas millas 
de agua que hay entre Cabo Cod y 
Nueva Escocia, divisé numerosos bar- 
cos de pesca. 
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En la parte septentrional de Nue- 
Va Escocia había algunas áreas tem- 
pestuosas, y varias veces tuve que 
volar a través de los claros de las 
nubes. 


”Al acercarme a la costa septen- 
trional vi que en el suelo aparecían 
varias manchas de nieve, y a lo le- 
jos, hacia el Este, la costa estaba 
cubierta .por la niebla. 


"Durante muchas millas de vuelo, 
entre Nueva Escocia y Terranova, en 
el Océano, vi numerosos témpanos de 
hielo; pero desaparecieron a medida 
que me acercaba a la costa; por allí 
pude ver varios vapores, 


”Había tomado el rumbo hacia 
St, Johns, que se halla algo al sur 
del gran círculo que tracé sobre el 
mapa desde Nueva York a París; de 
manera que no podría haber duda 
de que había: pasado por encima de 
Terranova, en caso de verme obliga- 
do a remontarme al norte del Atlán- 
tico. 


"Pasé por encima de muchos i¡ce- 
bergs, después de dejar atrás 
St. Johns; ¡pero no vi barcos, a ex- 
cepción de las cercanías de la costa. 


”La oscuridad me envolvió hacia 
las ocho quince, y sobre el mar se 
extendió una ligera bruma, a través 
de la cual los blancos icebergs se di- 
visaban con claridad extraordinaria. 
La bruma se espesó y aumentó en 


altura hasta que, a las dos horas, pa- 


ra volar por sobre la capa: nubosa, 
tuve que elevarme hasta cerca de 
10.000 pies. E incluso a aquella a.tu- 
ra había una ligera neblina, a través 
de la cua] solamentz podía divisar las 
estrellas que se hallaban en el cenit. 


"No había luna, y la oscuridad era 
grande, La cima de algunas de las 
nubes se hallaba a varios millares de 
pies por encima dea mí, y en cierta 
ocasión, cuando trataba de volar a 
través de una de las nubes mayores, 
e] aparato empezó a cubrirse de ce- 
llisca; de manera que inmediata- 
mente me vi obligado a dar media 
vuelta en busca de aire más claro y 
luego rodear todas aquellas nubes por 
encima de las cuales no me era posi- 
ble pasar. 


”Después de dos horas de oscurl- 
dad apareció la luna en el horizon- 
te, y entonces el vuelo fué ya mucho 
más complicado. 


”Empezó la aurora a la una de la 
madrugada, hores de Nueva York, y 
había subido la temperatura hasta' 
que no hubo peligro de cellisca, 
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-El avión Ryan “Spirit of St. Louis”, fotografiado durante su vuelo San Lui-Nueva York, 
: (De la Histoire de l'Aéronautique.) 


”Poco después de la salida del sol 
se dispersaron algo las nubes, 'aunque 
algunas de ellas se hallaban a gran- 
des alturas sobre mí,.y a veces se 
hacía necesario volar a través de ellas 
y guiarse por medio de los instru- 
mentos. 


"Cuando subió el sol, aparecieron 
algunos agujeros en la niebla. A tra- 
vés de uno de ellos fué visible el 
agua del mar, y yo descendía enton- 
ces a: menos de cien pies sobre la su- 
perficie de las olas. Soplaba un fuer- 
te viento del Noroeste, y el Océano 
estaba cubierto de manchas blancas 
de la espuma de las aguas. 


"Después de algunas millas de tiem- 
po bastante claro, las nubes descen- 
dieron hasia situarse sobre el agua, 
de manera que por espacio de dos ho- 
ras navegué completamente a ciegas 
y ai una altura de 1.500 pies. Luego 
se levantó la niebla, y el agua se hizo 
nuevamente visible. 


"En otras ocasiones fué necesario 
volar con ayuda de los instrumentos; 
más tarde, ja niebla se interrumpía 
de vez en cuando, como si estuviese 
extendida: a fajas, que tenían las más 
diversas formas. Aparecían numero- 
sas costas fantásticas, con perfiles 
de árboles perfectamente dibujados 
contra el horizonte. Todo aquello pa- 
recía tan real y verdadero, que, de 
no heallarme en pleno Atlántico, sa- 
biendo perfectamente que no existía 
tierra alguna en mi ruta, habría po- 
dido tomarlo por islas. 


”A medida que aclaraba la niebla, 
descendí hacia el agua, volando a ve- 
ces a diez pies de las olas, y nunca 
a más de 200 d2 altura. 


”Junto a la tierra o tocando con el 
agua hay una capa de aire a través 
de la cua] un aeroplano vuela con me- 


nor esfuerzo que a mayores alturas, 
de manera que por espacio de bas- 
tantes horas me aproveché de esta 
circunstancia. 


"También cerca de] agua me resul- 
taba menos difícil averiguar la deri- 
eva Causada por el viento. Durante 
todo el vuelo, éste fué bastante fuzr- 
te para coronar de espuma la cresta 
de las olas, Cuando se formaba la 
espuma salía despedida por el viento 
e indicaba exactamente la dirección 
de éste, así como también su veloci- 
dad aproximada. Esta espuma per- 
manecía en el agua lo suficiente para 
que pudiese formar idea de mi de- 
riva, 


"Durante e] día pude ver algunas 
marsoplas y aves marinas; pero nin- 
gún buque, aunque, según tengo en- 
tendido, dos barcos distintos me ob- 
servaron mientras pasaba por encima 
de ellos. 


"La primera indicación de que es- 
taba ya cerca de la costa de Europa 
fué el divisar un pequeño barco de 
pescá a pocas millas ¡ante mí y algo 
al sur de mi derrotero. Luzgo pude 
ver varios de estos barcos de pesca 
a pocas millas de distancia unos de 
otros. 


"Volé por encima del primer bar- 
co, sin ver en él ninguna señal de 
vida. Mientras daba una vuelta por 
encima del segundo, apareció el ros- 
tro de un hombre, mirando por la ven. 
tana de un camarote, 


”A veces, he podido sostener con- 
versaciones cortas con gente de tie- 
rra, volendo muy bajo y con e] mo- 
tor parado. Así les gritaba una pre- 
gunta y recibía una señal por res- 
puesta. Al ver a aquel pescador de- 
cidí hacer la prueba para ver si po- 
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«día indicarme adónde estaba la tie- 
rra. Mas apenas había resuelto eso 
cuando me di cuenta de la ineficacia 
de tal intento, Con toda probabilidad 
no comprendía el inglés, y aunque lo 
comprendiese, el mismo asombro le 
impediría contestarme, No obstante, 
di una nueva vuelta, y cerrando el 
paso del gas cuando el aparato pasa- 
ba a pocos pies de distancia de la 
nave, grité: 


”_—¿En qué dirección está Irlanda ? 


"Como suponía, la pregunta no fué 
contestada, y continué mi camino. 


"Menos de una hora más tarde, 
apareció hacia el Nordeste una faja 
de tierra muy quebrada y samimonta- 
ñosa. Cuando la vi estaba volando 
a menos de 200 pies sobre el agua. 
La costa se aparecía con bastante cla- 
ridad y a menos de quince millas de 
distancia. La nablina y las áreas tem- 
pestuosas locales me impidieron ver- 
la desde máyor distancia. 


"La costa se dirigía hacia e] Nor- 
te y se encorvaba hacia el Este, No 
dudé de que sería e] extremo del 
sudoeste de Irlanda; pero, a fin de 
cerciorarme de ello, alteré el rumbo 
en dirección al punto más cercano de 
aquella tierra. 


”Reconocí el Cabo Valentia y la 
Bahía Dingle, y hecho esto, continué 
mi ruta hacia París, 


. "Después de dejar atrás Irlanda, 
divisé numerosos barcos de vapor, 
hasta el punto de que raros eran los 
momentos en que no estaba a la vis- 
ta de un buque. 


"A poco más de dos horas, apare- 
ció la costa de Inglaterra. Mi derro- 
ta pasaba por encima de la parte me- 
ridional de Inglaterra, un poco al sur 
de Plymouth; luego, a través del Ca- 
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nal, en dirección a Francia, y por 
Cherburgo. 


"Las granjas inglesas me produ- 
jeron mucha impresión. desde el aire, 
por el contraste que ofrecían con las 
de Norteamérica. Me parecieron ex- 
tremadamente pequeñas, muy limpias 
y bien cuidadas, con sus cercas de ma- 
torrales y de piedra. 


”Volaba sobre Inglaterra a cosa de 
1.500 pies, y cuando erucé el Canal 
y pasé por Cherburgo (Francia), ha- 
bía visto ya mayor cantidad de tie. 
rras de Europa que muchos europeos. 
La visibilidad era buena, y se, divi.- 
saba la tierra por espacio de muchas 
millas a mi alrededor. 


”Muchas personas que vuelan por 
primera vez hacen la observación de 
que nadie conoce la localidad en que 
vive hasta que la ha contemplado des- 
de lo alto, pues las comarcas adquie- 
ren un aspecto completamente distin- 
to desde el aire. 


”El sol se puso poco después de 
pásar por Cherburgo, y pronto fue- 
ron visibles las señales luminosas dis. 
puestas en la ruta aérea de París a 
Londres, 


”Vi por primera vez lag luces de 
París un poco antes de jas diez de la 
noche, o, si se quiere, de las cinco de 
la tarde, hora de Nueva York, y po- 
cos minutos después estaba dano 
vueltas en torno de la torre Eiffel, 
a cosa de 4.000 pies de altura. 


"Eran perfectamente visibles las 
luces de Le Bourget; pero, en ápa- 
riencia, estaban muy cerca de Paris. 
Tenía entendido. que eel campo de avia. 
ción se hallaba más lejos de la capi- 
tal; de manera, que continué volan- 
do hacia el Nordeste, por espawjo de 
cuatro o cinco millas, para cercio- 
rarme de que no había otro campo de 
aviación a mayor distancia y que pu- 
diera ser Le Bourgeb. Luego volvi y 
describi unas espirales de descerso 





para acercarme a las luces, Entonces 
pude descubrir largas líneas de han- 
gares y observé que las carreteras 
estaban atestadas de automóviles. 


”Descendí sobre el campo, di una 
vuelta para situarme de cara al vien- 
to, y arterricé, 





Emmdbergh y Bleriot en 1927. 
(De la Histoire de PAéronautique.) 


"Cuando el aeroplano -esó de ro- 
dar, le hice dar media vuelta para 
que retrocediese hacia las luces, Ante 
mí, el campo entero estaba ocupado 
por millares de personas, que corrían 
apresuradamente hacia mi aparato. 
Cuando llegaron los primeros, quise 
inducirles a que contuviesen e] avan- 
ce de los que seguían, para que no 
se acercasen; mas, sin duda, nadie 
me entendió, pues estoy seguro de 
que me hubiesen ayudado en caso de 
comprender mis palabras, 


”Corté la chispa para que la hé- 
lice no causara ninguna desgracia, y 


Número 62 


traté de organizar una improvisada 
guardia para mi aparato. Fué evi- 
dente la imposibilidad de lograr una 
organización inmediata, y cuando al- 
gunas ¡partes del aeroplano empeza- 
ron a crujir a causa de la presión de 
la multitud, decidí salir de la cabina 
con objeto de hacer retirar a la mu- 
chedumbre. 


"Era imposible hablar y hacerse 
oír, pues el tumulto era espantosa, y 
a hadie le interesaba escuchar. uc 
disponía a salir de la cabina; pero en 
cuanto asomé un pie por la porte- 
zuela, me vi arrastrado, sin posibili- 
dad de evitarlo. 


”Por espacio de media hora no pude 
poner los pies sobre el suelo, y mien- 
tras tanto, fuí llevado de un lado a 
obro, aunque dentro de un espacio 
reducido, en todas las posiciones ima- 
ginarias. Indudablemente, todo el 
mundo estaba animado de las mejo- 
res intenciones, pero nadie sabía, se- 
guramente, cuáles eran éstas. 


”Por fortuna, los aviadores milita- 
res franceses resolvieron hábilmente 
la situación, Algunos de ellos se mez- 
claron con la multitud; luego, a una 
señal convenida, pusieron mi casco a 
un corresponsal norteamericano, gri- 
tando: “¡Aquí está Lindbergh!”, El 
casco sobre la cabeza de un norte- 
americano fué suficiente, E] corres- 
ponsal fué inmediatamente el centro 
de la atención general, y mientras, a 
pesar 'de sus protestas, se veía lle- 
vado ante el Comité de Recepción por 
una ruta muy poco directa, yo logré 
entrar en uno de los hangares. 


”Mientras tanto, un segundo grupo 
de soldados y de policías pudieron 
rodear el aparato, y ¡pronto lo pusie- 
ron al abrigo de todo peligro, tras- 
ladándolo a otro hangar. 


"La habilidad francesa para salir 
rápidamente de una situación extra- 
ordinaria, quedó plenamente demos- 
trada aquella noche en Le Bourget.” 


Diagrama del viaje Nueva York-París de Lindbergh. 
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MISIÓN SOCIAL DEL OFICIAL 


Por FRANCISCO SINTES OBRADOR, 


Comandante de Artillería del Servicio de Estado Mayor. 


El actual momento histórico queda definido 
por la afloración de la masa al plano políticoso- 
cial, en el que entra, igual que en Mecánica, como 
factor de aceleración. Los procesos actuales se 
caracterizan por su rapidez y por su totalidad. Se 
habla de guerra total y se ha llegado a preconi- 
zar la guerra por el “Imperium Mundi”, como en 
los tiempos de Roma y Cartago, con la diferencia 
de que el mundo ya no está reducido a la cuenca 
del Mediterráneo, sino que abarca a todos los Me- 
diterráneos y Océanos. El problema social recla- 
ma igualmente la necesidad de soluciones totales. 


Ante estos hechos, pensadores de diversos ma- 
tices vuelven sus miradas a períodos históricos 
en que la vida se vivía integramente, totalmente. 
En una intuición de paralelismo histórico, de Ber- 
diaeff a Huizinga, se vuelve a hablar de Edad 
Media, y Carrel, tras haber querido descifrar la 
incógnita del hombre, llega a la conclusión de que 
una minoría inteligente y entregada de lleno a 
una tarea politicosocial, podría ejercer una in- 
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iuencia decisiva sobre la masa acéfala que inun- 
da todos los sectores de la vida, e imprimir a ésta 
un nuevo rumbo. 


Por lo que al Ejército se refiere, el efecto de 
la incorporación de la masa, producto indudable 
de la Revolución francesa, ha producido a su vez 
una auténtica revolución, cuyas consecuencias, 
con ser enormes en el campo de la acción tácti- 
ca, donde adquieren verdadera trascendencia es 
en el de los procedimientos de reclutamiento, que 
han variado sustancialmente. 


Los Ejércitos de las Monarquías del si- 
glo XVIII estaban constituidos por mercenarios 
que luchaban sin identificación posible con las 
motivaciones políticas de que las guerras eran re- 
sultado, las cuales reconocían su origen en plei- 
tos de las Dinastias, encarnación absoluta de los 
Estados. No se podía tener plena confianza en 
tales tropas. Maquiavelo, en su “Príncipe”, había 
"proclamado que un Estado fundado sobre armas 
mercenarias no estaría nunca firme ni seguro: 


REVISTA DE AERONAUTICA 


“Porque son despegadas, ambiciosas, sin discipli- 
na, infieles..., y no tienen otra razón que las sos- 
tenga que el estipendio.” Para mantener la cohe- 
sión de unidades constituidas con tales elemen- 
tos se trataba de infundirlas una rigurosa disci- 
plina, que, al no basarse más que muy ligeramen- 
te en valores morales, se traducia más bien en un 
complicado aparato en las formas externas: las 
formaciones. 


Federico 11 fué un precursor de los nuevos 
tiempos. Soberano de un pequeño Estado con ma- 
las fronteras y vecinos difíciles, acudió a la re- 
forma del sistema de reclutamiento como base 
necesaria para obtener la deseada fortaleza de su 
Ejército. El reclutamiento en Prusia no era ex- 
clusivamente mercenario, sino sólo en un tercio, 
mientras que en los dos tercios restantes procedía 
de las levas efectuadas en los cantones en que di- 
vidió al país. Sobre esta base, el precursor de Na- 
poleón asentó sus reformas militares pero sus 
imitadores sólo acertaron a ver el aspecto externo 
de su obra y fracasaron en la3 limitaciones, su- 
miendo al arte militar en un periodo de amane- 
rados convencionalismos, que duró hasta la Re- 
volución francesa. 


Esta había de trascender pronto a los modos 
de hacer la guerra. Ante la invasión extranjera, 
que amenazaba, más que el territorio fisico de 
Francia, la existencia del nuevo régimen y Sus 
formas políticosociales, los partidos populares, 
tanto como el Gobierno, comprendieron que no 
existía posibilidad alguna de arreglo con la coali- 
ción enemiga y acudieron en grandes masas a de- 
fender, al grito de “la Patrie est en danger”, sus 
conquistas recientes. 


La lentitud de los prusianos dió tiempo a que 
el fondo patriótico latente en el movimiento fran- 
cés pudiera imponerse a los errores revoluciona- 
rios que minaban la disciplina del naciente Ejér- 
cito. Y el Ejército de Valmy ya no fué el caótico 
conjunto de los primeros días de la Revolución. 
Tampoco se parecía en nada a los Ejércitos eu- 
ropeos de aquella época; y esto es lo que marca 
la entrada en un nuevo periodo histórico. Nace en 
aquel momento un nuevo concepto del Ejército, 
en el que la masa nacional se incorpora a la tarea 
política del Estado mediante el acto de fuerza 
de la guerra, La organización que la encuadra es 
el Ejército. 

A estos nuevos soldados no es necesario — ni 
tampoco posibie — imponer las rígidas formacio- 
nes tácticas que eran precisas para encuadrar a 
los mercenarios. La táctica de estos nuevos com- 
batientes es elemental e intuitiva: odian al ene- 
migo y se lanzan a destruirlo por el camino más 
corto. 
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No es difícil imaginar el efecto de tales masas 
-—superados los iniciales desastres—sobre las tro- 
pas prusianas, ordenadas como para una partida 
de ajedrez y acostumbradas a evolucionar con aire 
de “minutte”. | 


Los prusianos no pueden parar el impulso bru- 
tal de esa masa vociferante que se infiltra entre 
sus rígidas formaciones, y en Valmy una simple 
escaramuza da fin a toda una época de la Histo- 
ria al dejar triunfante a la Revolución, 


Es curioso observar cómo las consecuencias 
militares y políticas de los hechos de armas no 
están generalmente de acuerdo con la importan- 
cia táctica de los.mismos. Goethe, espectador 
desde las filas prusianas de la acción de Valmy, 
comprende toda la importancia de la pequeña es- 
caramuza al exclamar: “Hoy, aquí, ha empezado 
la nueva Historia.” 


Ha empezado también la nueva Historia del 
Ejército; pero todavía será preciso que venga 
el genio militar de Napoleón para llevar la na- 
ciente creación a sus últimas consecuencias. Su 
sistema político, que jamás goza de otro equilt- 
brio que el de la peonza, se traduce militarmen- 
te en una estrategia ágil, para cuya realización 
se precisa una alimentación constante de material 


«humano. 
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- De la levée en masse con que la Revolución re- 
suelve su crisis exterior, solución que aparece 
como momentánea, pero que encierra en sí todos 
los elementos del cambio, se pasa a realizar y con- 
solidar este cambio, que implica la participación 
total de la nación en las tareas del Ejército. 


-Ni las diferencias en la táctica ni los progresos 
de la técnica tienen una trascendencia tan gran- 
de como el hecho de que con el servicio univer- 
sal obligatorio, característico de los Ejércitos 
modernos, la totalidad de los hombres de la na- 
ción pasan en el Ejército una época de su juven- 
tud dedicados a prepararse para la común defensa 
de la Patria. Por encima de los particularismos 
individuales, el Ejército aparece como un órgano 
integrador de la totalidad de esfuerzos de la na- 
ción. La gran virtud del servicio tiene en él su 
ejecutor y su cauce, su obrero y su Obra, a la 
vez. ¡Qué gran distancia separa los Ejércitos na- 
cionales de la actualidad de los Ejércitos merce- 
narios del siglo XVIII! De la comparación de 
unos y otros podrían sacarse infinitas consecuen- 
cias; pero nos interesa hacer notar ahora sola- 
mente las que se relacionan con la misión de los 
Oficiales. Ellos son, en definitiva, los deposita- 
rios permanentes de las virtudes y de las tradi- 
ciones que constituyen el ser mismo del Ejército. 
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Y ellos son, además, los encargados de inculcar 


estas virtudes en la masa del pueblo, que ante 
ellos desfila en las distintas generaciones de re- 
clutas, para elevar sus valores morales, tanto 
como para instruirle en su técnica peculiar. 


Es evidente que el Oficial cumple no sólo la mi- 
sión de instruir, sino también la de educar a sus 
soldados, y si es una realidad que no es el único 
educador de la nación, también es indudable que 
las condiciones de su actuación y los medios de 
que dispone para ella le hacen ser, casi con segu- 
ridad, el que de una manera más firme puede de- 
jar impresa una favorable huella formativa en la 
juventud toda de su tiempo. Quizá no se ha me- 


ditado lo suficiente sobre este interesantísimo as- 


pecto de la misión del Oficial. 


Áun a sabiendas de que no completa totalmen- 
te este propósito, queremos recordar hoy la obra 
interesantísima a este respecto del Mariscal 
Lyautey. Siendo Lyautey Capitán de Caballería 
allá por el año 1891, publicó en la “Revue deux 
Mondes” un interesante estudio bajo el título: 
“De la función social del Oficial en el servicio 
universal”. Recogido luego en el libro “La letra 
y el espiritu”, de él son las siguientes palabras: 
“Desde la aplicación integral del servicio obliga- 
torio, desde ayer casi, toda la nación, sin excep- 
ción, de los veinte a los veintidós años pasa por 
sus manos (del Oficial); nadie se libra de hacer- 
lo. Ya no se trata aquí de tal o cual grupo de 
trabajadores; todos, obreros manuales e intelec- 
tuales, letrados e ignorantes, propietarios y jor- 
naleros, son, durante un periodo de su vida, ma- 
teria en la que dejan su huella un Teniente, un 
Capitán, un Coronel. 


”A este hecho enteramente nuevo—hecho revo- 
lucionario en el sentido exacto de la palabra— 
debe responder forzosamente una amplitud de la 
misión del Oficial, de la que ni él mismo quizá se 
ha dado exacta cuenta; de la que, en todo caso, 
parece que los demás no han comprendido nada.” 


Y después: : 


“Parece uno oir ya las fáciles leas que se 
le ocurrirán a la gente acerca de la transforma- 
ción del Oficial en apóstol, predicando a sus hom- 
bres el amor y la paz, en lugar de enseñarles la 
equitación o el tiro. No se trata, digámoslo, de 
nada que se parezca a esto; tal acción no se rea- 
liza con discursos ni con conferencias; es la con- 
secuencia sencilla, pero fatal, de un estado de es- 
piritu: que los Oficiales estén bien penetrados de 
su deber social, que sientan esta. preocupación 
constante en el ejercicio de su profesión; bastará 
esto para que aparezca el ejercicio de la profesión 
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absolutamente transformado, pero sin perder una 
exigencia ni una severidad.” 


Estas dos citas parecen suficientes a nuestro 
empeño, que no ambiciona .tratar por extenso 
tema tan rico, sino solamente recordar su exis- 
tencia y fijar una posición de partida a las solu- 
ciones individuales. Parece, además, que en ellas 
se contiene lo esencial del pensamiento de Lyau- 
tey, a saber: una idea clara de la misión que so- 
cialmente incumbe al Oficial, y otra no menos cla- 
ra sobre la forma de llevarla u cabo. 


Por la primera vemos que, por propia vocación, 
el Oficial es llamado a formar parte de esa mino- 
ría abnegada, a la que Carrel asignó una tan im- 
portante misión en la tarea—que se nos aparece 
hoy crudamente en toda su inmensa magnitud— 
de encauzar la evolución de la Humanidad, evi- 
tando que sus poderosas fuerzas expansivas se 
resuelvan en una ecuación de negaciones por ha- 
ber perdido el sentido de orientación. 


Por la segunda, vemos cuál ha de ser la pre- 
paración del Oficial que le capacite para tan alta 
como abnegada misión. Es esencialmente una au- 
topreparación. El Estado podrá poner a contr.- 
bución sus poderosas fuerzas para darle medios 
y proporcionarle un clima propicio a su trabajo; 
pero nada se conseguirá sin que sea el propio Ofi- 
cial quien, dándose cuenta de la altura de su pa- 
pel social, se prepare con entrega absoluta para 
estar, a su vez, a la altura de su misión. 


Creemos que quien se plantee sinceramente 
este problema, antes de resolverse a la acción tra- 
tará de penetrar profundamente el sentido total 
de su mistón. 


Y como “para comprender algo históricamente 
es menester tener dentro un esquema de perfil 
nitido que, superando la aspereza de un momento 
determinado, se refiera a un principio clave y 
trascendente (1)”, y “es inútil tratar de entender 
lo social si no es en función del hombre (1)”, de- 
berá tener muy presente que “toda concepción del 


hombre que pretenda absorberlo en una organi- 
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zación social, sin un ordenamiento hacia la Ver- 
dad trascendente, no logrará más que hacer girar 
al hombre en torno de si mismo (1)” 


La historia contemporánea es tan elocuente al 
expresar la relatividad del valor de las concepcio- 
nes sociales realizadas al margen. del anterior 
principio, que no vacilamos en considerarlo como 
punto de arranque de todo el que se plantea se- 
riamente el problema de su misión social. 


(1) Juan Carlos Goyeneche: 
“Revista de Estudios Políticos”. 


“Rumbo peligroso”. 
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Origen y desarrollo del avión de guerra 


De todos es conocido el impulso considerable 
que adquirió el avión desde aquel histórico mo- 
mento en que Orville Wright logró volar, duran- 
te doce segundos, con un aparato provisto de mo- 
tor, en las dunas de Kitti Hawk (Carolina del 
Norte: Estados Unidós de América). Aquel día 
memorable para la Historia de la Aviación fué 
el 17 de diciembre de 1903. Desde entonces, cada 
país trató de perfeccionar la técnica aeronáutica 
para alcanzar la superación de sus máquinas. 


Los organismos militares acordaron fijar las 
cualidades que debían reunir los aviones de una 
manera global, sin distinguir tipos ni clases. Como 
curiosidad reproducimos algunas de las cláusulas 
estipuladas por la Comisión y pilotos que en 1908 
asistieron a las pruebas del primer avión de gue- 
rra destinado al Ejército de los Estados Unidos. 


“El aparato deberá sostenerse en el espacio 
solamente por el efecto de la reacción dinámica 


del aire, con la exclusión absoluta del empleo de 


gas más ligero que el aire.” 


“Deberá ser capaz de transportar dos perso- 
nas a bordo, con combustible para un radio de ac- 
ción de 200 kilómetros; a la velocidad media 
de 64 kilómetros por hora, con tiempo en calma, 
y permanecer en el aire una hora en uno de sus 
vuelos de prueba.” 


En los Estados Unidos había tenido lugar el 
primer vuelo humano con un aparato más pesa- 
do que el aire, y allí iba a construirse también el 
primer avión de guerra. | 


En 1909 Francia aumentaba las condiciones 
que debía reunir el avión de guerra, pero tenien- 
do siempre en cuenta que “el aeroplano militar 
es, ante todo, un órgano de exploración”, y, por 
consiguiente, había de ser capaz de transportar 
al piloto y al observador, y si fuera posible, un 
mecánico. Añadian, además, la necesidad de poder 
maniobrar con un viento de 12 metros por segun- 
do y estar dotado de dos motores para cumplir 
con mayor seguridad las misiones encomendadas, 
al mismo tiempo que le permitiría volar sobre 
poblaciones, bosques y ríos. 


A partir de 1912, las grandes potencias eu- 
ropeas y los Estados Unidos se empeñaron en in- 
troducir mejoras referentes al empleo orgánico 
de esta nueva arma. Es entonces cuando se em- 
pezó a utilizar en las maniobras militares, aun- 
que considerada como un medio “auxiliar” de las 


Por el Capitán LOPEZ MAYO 


fuerzas terrestres y marítimas, Se emplea en pe- 
queñas fracciones con cometidos principales de 


. exploración estratégica. Al Alto Mando sólo le 


84 


interesaba conocer la disposición y movimientos 
de las fuerzas enemigas. Por eso, en aquel enton- 
ces, se le llamaba al avión “los ojos del Ejército”. 


En 1913 la aviación continúa progresando para 
fines guerreros. Los aviadores griegos actúan con 
gran eficacia sobre la Escuadra turca en la gue- 
rra de los Balcanes. España representa un desta- 
cado papel en la campaña de Marruecos, haciendo 
un uso más completo, racional y positivo de la 
aviación, con escuadrillas bien dotadas que rea- 
lizaron misiones de reconocimiento y bombardeo 
bajo el mando del entonces Capitán Kindelán. 
También Francia en la campaña de Marruecos 
de 1912-13 emplea la aviación ofensiva, bombar- 
deando las fuerzas enemigas con proyectiles de 
artillería. 


La construcción de los aviones era aún muy 
deficiente para permitir un buen alojamien- 
to a la tripulación y buena disposición para el 
montaje del armamento, especialmente para 
ametralladoras de pequeño calibre. El avión 
sólo podía defenderse precisamente hacia ade- 
lante, ya que la mayoría de ellos tenían el mo- 
tor en posición trasera. Alemania se propu- 
so salvar este inconveniente, y desde 1913 se 
dedicó a construir los aviones con fuselaje en for- 
ma de cajón y motor delantero, como los tipos 
“Albatros”, “Taube”, “Fokker”, “Gotha”, etc., lo 
cual le permitió realizar ensayos, con resultados 
muy halagieños, de tiro de ametralladoras a tra- 
vés de la hélice. Además, estas innovaciones per- 
mitían instalar en el avión aparatos fotográficos, 
pistolas de señales, cargadores de munición y una 
pequeña estación de radio. 


El material empleado en los aviones de gue- 
rra, tanto terrestres como marítimos, era la ma- 
dera, debido principalmente al escaso conocimien- 
to que se tenía de las condiciones físicas y me- 
cánicas de algunos metales y aleaciones ligeras; 
pero una vez que éstas iban perfeccionándose, la 
construcción metálica fué desplazando a las de 
madera. 


Y como es lógico, paralelamente a los adelan- 
tos alcanzados en el campo de la técnica cons- 
tructora, iban aumentando las exigencias del Man- 
do en el terreno táctico. Así vemos cómo de las 
primitivas y rudimentarias misiones de reconoci- 
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miento a ojo, se pasaba al reconocimiento foto- 
gráfico, a la cooperación con las fuerzas de su- 
perficie, al reglaje del tiro artillero, enlace y pri- 
meros empleos de la aviación en misiones dc 
bombardeo contra objetivos terrestres y marí- 
timos. 


Al romperse las hostilidades en agosto de 1914 
entre Alemania por un lado, y Francia e Ingla- 
terra por el otro, los efectivos 'con que contaban 
cada una de ellas era como sigue: 


Alemania presentó 310 aviones e hidroaviones; 
5.788 Oficiales y otras categorías. Los aviones 
eran del tipo “Taube” y “Albatros”, provistos de 
motores de 90 a 100 cv., con una velocidad de 
unos 100 kilómetros por hora, y el techo era de 
1.500 metros. Iban provistos de visores para bom- 


bardeo, pero con limitada capacidad de bombas. 


A cada Cuerpo de Ejército le asignaron 3 Escua- 
drillas. 


Francia puso en linea 132 aeroplanos, 1.800 Ofi- 
ciales y otras categorías. El material francés, de 
características muy semejantes al alemán, era 
muy heterogéneo, contándose hasta 11 tipos dife- 
rentes de aviones; los principales eran los “Far- 
man”, “Nieuport” y “Morane Parasol”. Sus mo- 
tores oscilaban entre los 75 y los 100 cv. No usa- 
ban visores por haber renunciado en un principio 
al bombardeo. Á cada Cuerpo de Ejército le asig- 
naron 3 ó 4 Escuadrillas. 


Inglaterra tenía al empezar la guerra 272 avio- 
nes, de los cuales 179 pertenecían al Ejército y 93 
a la Marina. Contaba con 2.073 hombres, entre 
Oficiales y otras categorías. Casi todos estos 
aviones eran franceses o de origen francés, De 
construcción inglesa tenían los “B. E.” y algunos 
“Bristol” muy perfeccionados para su época. 
Para el bombardeo, misión que ellos consideraban 
como principal, no usaron visores, comperisando 
la falta de precisión con el lanzamiento de mayor 
número de bombas. 


En el año 1916, año fructifero en la aviación 
militar, salen a la luz y se consagran nuevos ti- 
pos de aviones e hidroaviones, dotados de equi- 
pos y armamento convenientes, con característi- 
cas apropiadas a la misión que habian de reali- 
zar, y se obtiene de esta forma mayor rendimien- 
to de aquéllas, sobre todo en la cooperación tác- 
tica y estratégica al servicio del Ejército y de la 
Marina. Pero, como vemos, no había llegado aún 
la hora de la independización del Arma Aérea. 
También comienza por esta época la selección del 
personal navegante, tanto en lo que se refiere a 
las condiciones físicas como a las técnicas, pre- 
ocupándose asimismo de los cuerpos auxiliares y 
especialistas. 


Durante el año 1917 va mejorando, a grandes 
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pasos, la industria y la técnica aeronáutica; pero 
es en 1918 cuando la aviación de guerra empieza 
a emanciparse de la supeditación en que se en- 
contraba de papel auxiliar de los Ejércitos de 
Tierra y Mar. | 


Para darse una idea del desarrollo formidable 
que adquirió la aviación marcial en el transcurso 
de esta conflagración, expondremos a continua- 
ción el número de fuerzas aéreas pertenecientes 
a cada aviación de las tres grandes potencias be- 
ligerantes al finalizar la contienda: 


Alemania: 15.782 aviones en servicio; 141.406 
Oficiales y otras categorías. 


Francia: 15.342 aviones en servicio; 150.000 Of.- 
ciales y otras categorías. | 


Inglaterra: 22.171 aviones en servicio; 291.175 
Oficiales y otras categorías. 


Las misiones de la aviación fueron perfilándo- 
se cada una de por sí, y el avión tipo único, que 
hacia años había sido adoptado por casi todos los 
países, fué transformándose rápidamente en los 
de reconocimiento, caza y bombardeo (nocturno 
y diurno). 

Como ejemplo de este gran impulso, haremos 
referencia al “R-30”, avión de bombardeo pesa- 
do, que lanzó Alemania en el año 1917: 


Casa constructora: Luftschbau-Zeppelin. 


Cuatro motores “Mercedes” de 260 cv., con 
compresores y hélices de paso variable. 


Envergadura : 48 metros. Peso total: 13.000 ki- 
logramos. Tripulación: Ocho hombres. Carga de 
bombas: 2.000 kilogramos. Autonomia: Ocho ho- 
ras. Velocidad de crucero: 150 kilómetros por 
hora. Techo: 3.400. Techo con compresor: 6.000 
metros. | 

Como ya hemos indicado, en los comienzos de 
la guerra, los aviones, provistos de un motor de 
80 cv. desarrollaban una velocidad de crucero de 


90 kilómetros por hora a 100 metros de altura, 


caracteristicas suficientes para desempeñar la mi- 
són de exploración que se le asignaba a la avia- 
ción. En 1918, ya los distintos tipos que habian ido 
apareciendo, según se perfilaban los diferentes 
empleos del Arma Aérea, alcanzaron una perfec- 
ción bastante aceptable para aquellos tiempos, y 
así, aparecen aparatos de “caza” unipersonales, 
de 185 a 300 cv., armados con un cañón y dos 
ametralladoras, con una velocidad de crucero de 
200 a 220 kilómetros por hora a 1.000 metros y 
trece minutos de subida a dicha altura. Aviones 
de “reconocimiento” biplazas y triplazas, de 180 a 
260 cv., que desarrollaban una velocidad de cru- 
cero de 160 kilómetros por hora a 1.000 metros, 
provistos de ametralladoras fijas de “capot”, ti- 
rando a través de la hélice, y con torreta girato- 
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ria para la defensa de la cola y costados. Ásimis- 
mo aparece el avión de “bombardeo nocturno”, tr1- 
motores o tetramotores, tripulados por cinco per- 
sonas, con una capacidad y carga útil de bombas 
de cuatro toneladas. También surgieron, impues- 


tos por las necesidades, los aviones de “caza noc-. 


turna”, para “reconocimiento lejano”, para “bom- 
bardeo diurno”, y el “avión blindado”, para el ata- 
que de las fuerzas de superficie, 
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ametralladoras de calibre superior a 12 mm. Como 
tipos de estas misiones, tenemos los alemanes 
“Fokker G-1” y los “Messerschmitt 110”, “210” 
y “410”; el norteamericano “Bell X F M-1”, y el 
“Bristol Beaufighter”, empleado por los ingleses. 


Bombardeo ligero.—Bimotor, con una potencia 


- en cada uno superior a 1.600 cv. Velocidad de cru- 


A continuación exponemos, de una forma so- 


mera, las características actuales de los distintos 
tipos de aviones en consonancia con la clase de 
misión a desempeñar, lo cual nos servirá como 
base para apreciar el enorme progreso alcanzado 


por el avión de guerra desde sus comienzos has- | 


ta la actualidad. 


Caza de intercepción. —Monoplaza, monomotor, 
con una potencia superior a 1.600 cv. Techo prác- 
tico superior a 10.000 metros (entendiéndose por 
techo práctico aquel en que el avión, con motor a 
fondo, tiene una capacidad de subida de 1/2 m. por 
segundo). Autonomía de unas dos horas. Veloci- 
dad horizontal de 600 kilómetros por hora. Velo- 
cidad de subida a 6.000 metros: Seis minutos. (En 
los cazas con motor de reacción, la subida a los 
9.000 metros se hace en tres minutos, como, por 
ejemplo, el “Messerschmitt 163”.) Armamento: 
cañones de 20 mm. y ametralladoras pesadas. 


Como tipos que reúnan las condiciones anterio- 
res, tenemos: El “Messerschmitt 109” (alemán); 
el “Supermarine Spitfire” (inglés); el “Curtiss 
P-40” (norteamericano), y el “Lagg 5” (ruso). 


Caza de protección —Bimotor o monomotor. Ve- 
locidad horizontal superior a 600 kilómetros por 
hora. Techo práctico superior a 10.000 metros. 
Armamento: cañones de 20 mm. y ametrallado- 
ras pesadas de calibres superiores a 12 mm. 


Con estas características cuentan el “Thunder- 
bolt” (monomotor) y el “Lootkeed Lightning” 
(bimotor), ambos norteamericanos. 


De la guerra de España de 1936-39 se dedujo 
la ventaja que supone la forma fina y la enver- 
gadura pequeña para hacerlo poco visible de día 
a distancias inferiores a 2.000 metros; pero estos 
conceptos han sufrido transformaciones deriva- 
das del empleo de la aviación en la última con- 
flagración mundial. Lo citamos como ejemplo pa- 
tente de la constante e ininterrumpida evolución 
que va sufriendo la aviación día tras día. 


Destructor —También puede llevar a cabo mi- 
siones de reconocimiento lejano y de exploración 
próxima. Ha de estar provisto de motores con 
una potencia superior, a 1.500 cv. Armamento: 
cañones de 20 mm. y superiores, dispuestos de 
forma conveniente para el ataque y la defensa, y 
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cero mayor de 500 kilómetros por hora a la altu- 
ra óptima. Radio de acción militar que exceda de 
1.000 kilómetros. (El radio de acción militar es 
aquel que comprende el recorrido desde el aeró- 
dromo al ojetivo y regreso, dejando además un 
margen para eventualidades.) Techo de unos 7.000 
metros. Velocidad de subida a 4.000 metros de 
diez a doce minutos. Armamento: cañones de 20 
a 75 mm. (en misiones de ataque rasante) y cua- 
tro o más ametralladoras pesadas. Carga útil su- 
perior a 3.000 kilogramos, | 


Bombardero pesado.—El aparato característico 
para esta clase de misiones es el famoso “Boeing 
B-17”, conocido vulgarmente con el nombre de 
“Fortaleza Volante”. Está provisto de cuatro mo- 
tores de 2.000 cv. Tiene un peso de 16 toneladas, 
cuatro de las cuales pertenecen a la carga de 
bombas. Su autonomía es de 4.000 kilómetros. 
Posee una velocidad de 450 kilómetros por hora 
a 3.500 metros de altura. Va tripulado por nueve 
hombres. Tiene seis torres de combate: una de- 
lante, una ventral y hacia atrás, una dorsal, una 
a babor, una a estribor y una en la cola. 


También encajan en este grupo las “Supertor- 
talezas B-29”, que supera al anterior en techo de 
servicio (8.000 metras) y en autonomía. De los 
aparatos alemanes podemos citar el “Heinkel 
He-117”. | 


Comparando las caracteristicas de los diversos 
tipos de aviones, correspondientes a cada una de 
las distintas misiones que tiene asignada la avia- 
ción moderna, no podemos menos que sonreir- ' 
nos; pero inmediatamente acude a nuestra ima- 
ginación la serie de desvelos, trabajos y estudios 
incesantes y de grandes sacrificios que ha cos- 
tado llegar a la técnica especializada del presen- 
te. ¡Aquellos primeros balbuceos de vuelo de los 
hermanos Wright en las dunas de Kitti Haw el 
17 de diciembre de 1903! El primer vuelo huma- 
no sólo fué presenciado por cinco personas, a pe- 
sar de que ellos habían enviado una invitación 


-general a todos los habitantes residentes en un 
“radio de seis millas; pero “sólo pocas de ellas es- 


taban dispuestas a afrontar los rigores de un 
viento frío de diciembre para ver, sin duda al- 
guna, 20 volar a una máquina volante”. 


Si alguna vez la aviación trae consigo la muer- 
te, otras lleva en sí la vida. He aquí dos contras- 
tes: cruel, sí; pero ¡también humanitaria! 


Número 62 


Billio 


grafía 





Ln 


ANUARIO DEL OBSERVATORIO 
ASTRONOMICO DE MADRID 
PARA 1946.—367 págs. de 11 X 18 
centimetros.—Talleres del Instituto 

" Geográfico.—Madrid, 1945.—15 pe- 
setas en rústica, 


Así como el Almanaque Náutico de 
San Fernando, en sus dos ed ciones, 
corriente y dedicada a los Aviadores, 
es el órgano de difusión de la efe- 
mérides astronómica, d.rigida, como 
su nombre indica, a la Navega- 
ción, el Observatorio del Retiro pu- 
blica sus Anuarios con vista, por un 
lado, a llenar más amplias aplicacio- 
nes astronómicas, y por otro, reduci- 
das localmente a nuestra Península, 
y aún más concretamente a Madrid, 
pues a la capital refiere los pasos me- 
ridianos de todos los astros, y los or- 
tos y ocasos de Sol y Luna. 

Trae, naturalmente, el detalle de 
los calendarios cristiano, israelita y 
musulmán; la situación sidérea de 
todos los astros por sus AR y decli- 
nación, distancias, paralajes, diáme- 
tros aparentes de Sol y Luna, eclip- 
se con el detalle, en los de Sol, de los 
clásicos mapas de lugares, horas y fa- 
se, datos para la observación física 
del Sol, Marte, Júpiter y anillo de Sa- 
turno, tablas de corrección por longi- 
tud o diferencia de latitud respecto 
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ESPAÑA 


África.—Números 44-45, de agosto-septiem- 
bre de 1945.—Portada.—Foto de S. E. el Jefe 
del Estado.—XXVI aniversario de la creación 
de La Legión.—El Tercio en Marruecos.— 
La Legión en nuestra Cruzada.—La pira- 
tería berberisca en la costa NE. de Ca: 
taluña.—Los problemas de la artesanía en Ma- 
rruecos.—AÁlgo sobre la colonia de Río de 
Oro.—De Guinea. La colonia y las ondas 
herzianas.—Medina Azzahra, al descubierto.— 
Ánte la última hora de sus hallazgos arqueoló- 
gicos.—Datos para el estudio de las relaciones 
entre Africa y Europa.—Iberia griega, Hispa- 
nia romana, España cristiana.—Un héroe frus- 
trado.—Los minerales en Marruecos.—Mundo 
Islámico: España y la sequía de Marruecos.—- 
Tánger.—Memorándum de un movimiento '“pro 
Tánger español”.—La obra de España en Tán- 
ger.—Otra vez el Estatuto de Tánger.—Aid 
Quebir.—Sequía en Marruecos.—Vida hispano- 
africana. — Legislación. — Publicaciones, -— 
Exploradores españoles del Africa. 


BROS 


a Madrid para los ortos y ocasos de 
cualquier lugar de España o Cana- 
rias, tablas especiales para la Polar 
y algunas circumpolares, y para ca- 
da mes, sendos planisferios comenta-- 
dos que llama “El cielo en España”. 

Aparte de lo reseñado, común a to- 
dos los años, viene publicando en ca- 
da tomo monografías sobre temas as- 
tronómicos. El de este año: “El ori- 
gen del calor solar”, a cargo del as- 
trónomo E. Gullón, es muy interesan- 
te ¡para nosotros, militares, en estos 
momentos de la sensacional aplicación 
bélica de la energía atómica, a la que 
hace referencia como causa de la de 
otro modo difícil de explicar, ener- 
gía emitida por el Astro Rey, En el 
subtítulo “Conversión de la masa en 
energía”, se lee: “El Sol y las estre- 
llas, al emitir luz y calor, van perdien- 
do lentamente su masa; el Universo 
se disipa en forma de radiación” 


+ * *x 


THE BOYS OF COASTAL. (Los mu- 
chachos de la Defensa Costera), por 
Frank Tilsley —144 páginas, de 18 
por 12 centimetros, con nueve foto- 
grafías, editado por Cassell, de 
Londres.—1944. 


Constituye un relato novelado de la 
vida de los aviadores que en defensa 
del litoral inglés desarrollaron un 


Bibliografía Hispánica.—Número to, de oc- 
tubre de 1945.—Bibliografía de fabulistas es. 
pañoles.—Noticias varias sobre libreros. Biblio- 
tecas y escritores de Madrid en el siglo XVII. 
Sobre la difusión del libro.-—Semblanza crítica 
del mes.—Correo profesional de editores y 
libreros.—Quién es quién. 


Boletín Minero e Industrial —Números 9-10, 
de septiembre-octubre 1945.—La exportación de 
mineral de hierro de Viztaya.—AÁntimonio.— 
Cinc, — Cobre.— Ferromanganeso. — Ferrosi- 
licio.— Estaño.— Manganeso — Níquel-cromo. 
Volframio.—-Resumen del año 1944.—Seguro 
Obligatorio de Enfermedad en España.—Bota- 
dura del buque “Escorial”.—Producción de 
carbón en España en 1944, 1943 y 10942.—Im- 
portación de carbón.——Importación mensual de 
carbón en España en 1944.—Producción de an- 
tracita en Oviedo en 1944.—Legislación del 
Estado en junio-julio 1945.—Movimiento de la 
Cámara de Compensación de Bilbao —Biblio- 
grafía.—Producción de carbón Chulla) en Es- 
paña en 1944.—Producción de mineral de hie- 
rro en España en 1944.—Producciones meta: 
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enorme trabajo en vuelo, Dentro del 
estilo, lleno de espontánea familiari- 
dad, rico en imágenes, como novelista 
distinguido que era ya el autor antes 
de ser Oficial en la R. A. F., narra 
interesantes y variados episodios ocu- 
rridos en el curso de horas y horas de 
vuelo, exentos muchas veces, casi siem- 
pre, de la emoción del combate, pero 
en cientos y cientos de millas, en la tan 
oscura como penosa labor de escolta 
de convoyes, vigilancia, y en ocasio- 
nes persecución de los barcos alema- 
nes forzadores del bloqueo, así como 
en el ataque del cabotaje enemigo a lo 
largo de la costa europea, 


Rh xx * 
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MANUAL DE PINTURAS, gor el 
Comandante de Armas Navales 
Bernardo Llabregat. — 180 páginas 
de 20 por 14, con numerosas figu- 
ras. — Editorial Naval, 1914. — En 
cartoné, 14 pesetas. 


Declarada reglamentaria por Or- 
den ministerial de Marina, forma par- 
te de una colección de manuales tée- 
nicos, en los que han venido a verter- 
se la larga experiencia de trabajos 
sobre estructuras de metal o madera 
que constituyen los barcos. Muy com- 
pleta en sus estudios de la naturale- 
za, ensayo y análisis de los materia- 
les, tanto vehículos de la pintura co- 
mo los propios pigmentos y los secan- 
tes, así como el detalle de su aplica- 
ción sobre hierro o madera, conser- 
vación e higiene de su manejo. 

Por la similitud de nuestras nece- 
sidades aeronáuticas, es utilísimo el 
conocimiento de esta obra, de carác- 
ter esencialmente práctico. 


STAS 


lúrgicas en España en 1944.—Producción de 
mineral de hierro en Vizcaya y España.—Prq- 
ducción de carbón en España.—Producción de. 
lingote de hierro en Vizcaya y España.—Pro- 
ducción siderúrgica en Vizcaya. 

Brújula.—Número 129, del 15 de noviembre 
de 1945.—Luces de situación.—Una obra gi- 
gantesca.—Cuaderno de Bitácora.—Suspicacias 
rusas ante el secreto atómico.—Política del 
mar.—Los bosques norteamericanos, base de 
una tradición marítima. — Conclusiones del 
Congreso Nacional de la Pesca.—-¿ Acorazados * 
o portaviones?—De la estética naval.—Una 
cultura y una conciencia marítimas en la in- 
fancia española.—Técnica naval.—La Escuela 
Naval del Seminario del Mar.—Bibliografía.— 
La costa galaica de Finisterre a Ribadeo.— 
Vida marítima.—Bajan los precios del petró- 
leo y sus derivados —Deportes del agua. —El 
mar en las guerras antiguas.—Guía marítima 
e industrial, 


Ingeniería Naval —Número 124, de octubre 
de 1945.—Algunos consumos de oxigeno y 
acetileno en el corte por soplete de diversas 
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calidades y espesores de acero en trabajos de 
gran volumen.—Maquinaria de poca potencia 
para buques de carga de la postguerra.—Ma- 
quinaria turboeléctrica.—Modernas ideas sobre 
ventilación acondicionada.—Clima artificial.— 
La corriente alterna en los buques.—Las nue- 
vas creaciones suizas en el campo de las má- 
quinas térmicas.—Bases para un concurso de 
proyectos relativos a buques acondicionados 
para prácticas de alumnos de la Marina mer- 
cante —Concurso de proyectos para buques 
correspondientes a la tercera fase de construc- 
ción de la Empresa Nacional “Elcano”.—In- 
formación Legistativa.—Medidas de protección 
a la construcción de grupos electrógenos.— 





La venia de buques pequeños al extranjero.— 


Autorización para el gasto de dos millones de 
pesetas en la continuación de las obras del 
submarino “D-2”.—Orden por la cual se con- 
cede preferencia absoluta al suministro de ma- 
teriales para la terminación del buque cablero 
“Castillo Olmedo”.—Información profesional. 
El barco de carga de 20 nudos.—Alojamiento 
para los pasajeros de la postguerra.—Precau- 
ciones en la soldadura de gas.—El acabado de 
las superficies y la resistencia a la fatiga. — 
Intercambiabilidad de las partes de las válvu- 
las —Cargueros refrigerados.—Hélices de paso 
variable.—Nueva carga de succión de alta 
mar.—Los efectos de la huelga en los astilleros 
suecos. —Financiación del plazo de construc- 
ciones de buques suecos para armadores no- 
ruegos.—Construcción de buques en Suecia 
para armadores noruegos.—Revista de Revis- 
tas. —Información general —Extranjero.—Los 
transatlánticos “Queen Mary” y “Queen Eli- 
zabeth”.—Próxima construcción de transatlán- 
ticos británicos.—Algunos buques famosos con- 
vertidos en hospitales. —Lo que piden los pa- 
sajeros de los barcos.—Proyecto de reorgani- 
zación de la Marina mercante portuguesa.— 
Los precios de la construcción naval norteame- 
ricana.—Nacional: Pruebas y entrega del va- 
por frutero “Benicasín”.—Entrega de dos re- 
molcadores para la Junta de Obras del Puer- 
to de Sevilla. 


La Casa dei Médico. —Número 58, de octu- 
bre de 1945.—A la Virgen y al Pilar.—Sección 
de Arte.—Sevilla, Meca viajera.—¡Esperanza! 
(poesía). —Elogios a nuestra labor: Una carta 
del profesor A. H. Roffo.—Una carta del Mi- 
nistro de China.—Una carta del Ministro de 
Dinamarca.—Sección Social.—El Instituto de 
Medicina, Higiene y Seguridad del Trabajo.— 
Organización de la lucha contra el cáncer 
(XXVIID. — Reglamento de la lucha contra 
el cáncer—Memoria del Instituto de Medi- 
cina Experimental, dirigido por el profesor 
A. H. Roffo.—Por el deber de ser sanos.— 
Lucha contra el cáncer.—Noticiario español y 
extranjero.-—Páginas del Médico Forense: La 
conmoción y sus secuelas, desde el punto de 
vista médico-legal.—Sección Científica. — Nor- 
mas generales de terapéutica penicilínica.— 
Sección umcna.—Deportes: La Educación físi- 
ca femenina.—Teatro: Sagi-Barba.—Cine: In- 
iormación.—Toros: Toreros con buen acogi- 
miento.—Alcohofilia: Los trágicos griegos y el 
uso de las bebidas en la antigua Grecia.—Cu- 
linaria: Recetas.—Belleza: La mujer, la luz 
y el color.—Infantil: La reina amiga de San- 
tiaguito.—Pasatiempos: De todo un poco.——Li- 
bros y revistas. —Indice cultural y bibliográfi- 
co de artículos de la Prensa diaria. 


Mundo.—Número 290, del 25 de noviembre 
de 1045—El proceso de Nuremberg. Edito- 
rial.-—De Gaulle ha conseguido formar un Go- 
hierno de concentración nacional, pero la si- 
tuación política no aparece consolidada.—Tru- 
man y Attle han enviado a Stalin un me: 
morándum en el que le piden que Rusia expre- 
“e claramente sus deseos y sus propósitos.— 


La cuestión de Palestina ha cobrado interés 
internacional después de la declaración de Be- 
vin en la Cámara de los Comunes.—La polí- 
tica norteamericana en el Japón tropieza con 
los soviets, que desean tener en aquel país la 
misma influencia que ejercen actualmente en 
Alemania.—La actual opinión italiana es favo- 
rable a los demócratas cristianos, que parecen 
tener más fuerza aún que la que han revelado 
en Francia.—Una escritora hispanoamericana, 
Gabriela Mistral, ha sido galardonada con el 
Premio Nóbel de Literatura.—El acuerdo en: 
tre Inglaterra, Estados Unidos y el Canadá 
sobre el control de la energía atómica ha es- 
tado presidido por un deseo de paz.—Las Ideas 
y los Hechos.—La desaparición de los jefes po- 
líticos de la oposición rumana, Maniu y Bra- 
tianu, ha llamado de nuevo la atención sobre 
la política en aquel país.—El Gabinete consti- 
tuido en Hungría por Zoltan Tildy es el más 
moderado que haya podido formarse en estas 
circunstancias. —Finlandia ha iniciado un ex- 
traño proceso contra los criminales de guerra 
de su país, y a los dos días le aplaza hasta el 
10 de diciembre.—Indice bibliográfico.—Los 
Estados Unidos venden el remanente del mate- 
rial de guerra en Europa, calculado en seis mi- 
llones de toneladas.—La batalla de 'Stalingra- 
do, proseguida por la imposición de Hitler con- 
tra el consejo de los Generales, fué la prime- 
ra gran derrota germana en el Este.—La pe- 
queña historia de estos dias. —Efemérides in- 
ternacionales. 


Textil —Número 21, de septiembre de 1945. 
La industria textil en la reconstrucción nacio- 
nal. —El Excmo. Sr. Ministro de Industria y 
Comercio.—La industria del estampado.—El 
consumo de carbón en la industria textil.—Un 
sistema para evitar el resbalamiento de unos 
hilos sobre otros en los tejidos.—Fibras sinté- 
ticas proteicas.—La gracia y la moda.—La in- 
dustria textil posee casi dos millones y medio 
de husos.—Poétta y tintorero: Perla.—Notas 
para una historia de la industria textil. —Seño- 
rita, ¿las quiere usted de nylón o de seda na- 
tural?—Ejemplaridad de unas cooperativas tex- 
tiles —Información nacional.—Noticiario.—Re- 
vista de Revistas.—Patentes nacionales. —Nue- 
vas industrias.——Consultorio. 


ESTADOS UNIDOS 


Aviation Maintenance.—Julio de 1945.—Los 
hombres de retaguardia.—Tributo a los: me- 
cánicos de aviación.—Reconocimiento para los 
mantenedores de la aviación.—Labor de los 
ingenieros; producción y sostenimiento. — La 
Oficina de Aeronáutica. — Más ligero que el 
aire.—Sostenimiento de los aviones de Mari- 
na.—El transporte aeronaval.—Mando de en- 
trenamiento aerotécnico naval.—Entrenadores 
móviles del aire.—Entrenamiento de las es- 
cuadrillas de servicio.—-Entrenamiento especial 
para el servicio de combate. — Operaciones y 
sostenimiento de portaviones.—Suministros de 
aviación del Pacífico.—Puerto Perla devuelve 
los golpes.—Aviones para el combate.—La lu- 
cha contra la corrosión del Ecuador.—Nuevos 
aviones a cambio de los viejos.—Plantel de 
aviones de vanguardia.—Base naval de Sai- 
pán.—Talleres flotantes de reparaciones para 
bombarderos de patrulla.—Nuevo “record” de 
los “Liberators” en el servicio de combate, — 
Base de reparaciones de aviones de la Mari- 
na.—Programa de sugerencias benéficas de la 
Marina estadounidense. 


Military Revicw —Número $, agosto 1945- 
La potencia aérea.—La estrategia de las cam- 
pañas finales contra Alemania.—Repita su ins- 
trucción del Servicio de Información.—Kuza- 
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me y la defensa de Biak.—Objetivos estraté- 
gicos.—La 7.* División en Leyte.—Unidades 
de tanques, antiaéreas y destructoras de tan- 
ques.—Refedio para la confusión en desem- 
barques.—La casamata: Una trampa. —Princií- 
pios de Legislación Militar francesa.—La cap- 
tura de Ormoc en Leyte.—Problemas de per- 
sonal de barcos hospitales.—El ingeniero de 
Unidad.—La artillería como órgano de infor- 
mación.—El porqué de las inspecciones.—La 
prevención del sabañón en los pies. —Propul- 
sores auxiliares.—Ataque a través de bosques. 
Notas militares mundiales. —Recopilaciones mi- 
litares extranjeras. —La '“'morale” japonesa.— 
Doctrina militar del Ejército rojo.—La guerra 
aérea en el sudeste de Asia.—El mérito de las 
fortificaciones permanentes. — Ataque a una 
zona fortificada.—El renacimiento de la Fuer- 
za Aérea francesa.—El futuro Ejército.—Re- 
conocimiento fotográfico por la R. A. F.—La 
victoria en el Pacifico.—El humo en las ope- 
raciones de tanques. — Circundando la línea: 
Sigfrido: —El combate en la selva de Birma- 
nia.-—La Artillería en apoyo del ataque de In- 
fantería.—Las aeronaves.—La táctica de Mont- 


gomety. 


Military Review. —Número 7, octubre 1945- 
El control del paludismo en el Pacifico.—No- 
tas de un Comandante de División.—Totogra- 
fías noctyrnas. — El huérfano del Ejército, 
Cuerpo de Ejército y División.—Ensayo para 
el cruce del Rbin.—Operaciones en la selva.— 
Organización del Estado Mayor de las Fuer- 
zas Militares de los Estados Unidos.—Adies- 
tramiento de las Fuerzas Aéreas en el sudoes- 
te del Pacífico —Captura y consolidación de 
la línea Carragián-Digdig Luzón, Islas Fili- 
pinas.—Desarrollo de la doctrina táctica 5S0- 
bre el empleo de tanques anfibios. —Barreras 
para la defensa.—El Servicio de Intendencia 
de una División blindada en combate.—El ar- 
ma no secreta de los japoneses.—La Unidad 
blindada en la penetración. — Reconocimiento 
aéreo.—Problemas de conservación y prepara- 
ción de equipo.—Notas militares mundiales.— 
Recopilaciones militares extranjeras. — Adies- 
tramiento de tiradores apostados japoneses.— 
Comentarios de la Prensa alemana sobre la 
penetración de las Ardenas—Ofensiva artille- 
ra.—Consolidación de posiciones en la Penín- 
sula.—La facultad de maniobrar.—Bombarde- 
ros contra acorazados.—Dos doctrinas frente 
a frente.—La ofensiva rusa en enero de 1945. 
Aviones de ataque en acción.—Embarques 'pa- 
ra Normandía.—Algunas consideraciones sobre 
la caza embarcada.—Los tanques pesados en 





la marcha.—La construcción de puentes y el 
balseo en el avance hacia Arnhem. — Cazas 
escolta, 


PORTUGAL 


Portugal. —Número 74, del 31 de agosto 
de r1045.—Apertura. Carta autógrafo de Su 
Santidad dirigida a S. E. el Presidente del 
Consejo.-—Relaciones externas.—Presentación 
de credenciales del nuevo Embajador de Ín- 
glaterra.—Entrega de las credenciales de los 
nuevos Ministros de las Repúblicas Dominica- 
na y de Venezuela. —Vida interna.—Junta de 
Colonización interna.—Investigación científica 
colonial.—Política de espíritu. La unificación 
ortográfica de la Jengua portuguesa.—Premio 
Camoes de 1045. — Publicaciones. — Biblioteca 
histórica de Portugal y Brasil. 


Portugal. —Número 75, de septiembre de 
1945 — Apertura. Timor. — Relaciones ex- 
ternas. El Brasil en Portugal.—Vida interna: 
La Marina mercante portuguesa.—Asistencia. 
religiosa en campaña.—Economía y finanzas: 
Cuentas públicas de 1944. — Publicaciones: 
Historia breve de la música en Brasil. 


